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(3) Warnvorrichtung und Fahrsteuerungsgerat rnit der Warnvorrichtung 

@ Eine Warnvorrichtung erzeugt eine Warnung, wenn ein 
Abstand zwischen einem betreffenden Fahrzeug und ei- 
nem Objekt, das sich in einem eingestellten Bereich vor 
dem betreffenden Fahrzeug, befindet, kleiner als ein ein- 
gestel Iter Abstand wird. Eine Steuerungseinrichtung (12) 
der Warnvorrichtung bestimmt einen eingestellten Si- 
cherheitsabstand. auf der Grundlage von zumindest ent- 
weder der Fahrgeschwindigkeit des betreffenden Fahr- 
zeugs oder der relativen Geschwindigkeit zwischen dem 
betreffenden Fahrzeug und dem Objekt und korrigiert 
dann den eingestellten Sicherheitsabstand auf der 
Grundlage von zumindest entweder der Verlangsamung 
des betreffenden Fahrzeugs, um einen endgiiltigen einge- 
stellten Abstand zu bestimmen. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Warnvorrichtung, die 
einen Alarm bzw. eine Warnung erzeugt, wenn der Abstand 
zwischen einem Fahrzeug und einem Objekt vor diesem 
Fahrzeug kleiner als ein eingestellter Abstand wird. 
[0002] Eine Warnvorrichtung, wie sie beispielsweise in 
der japanischen Offenlegungsschrift Nr. 8-192659 offenbart 
ist, ist eingerichtet, eine Warnung zu erzeugen, wenn der 
Zwischenfahrzeugabstand zwischen einem Fahrzeug und ei- 
nem vorausfahrenden Fahrzeug gleich oder kleiner als ein 
eingestellter Abstand wird, der auf der Grundlage einer rela- 
tiven Geschwindigkeit zwischen dem Fahrzeug und dem 
vorausfahrenden Fahrzeug bestimmt ist 
[0003] Jedoch kann die in der vorstehend erwahnten Ver- 
offentlichung offenbarte Warnvorrichtung eine Warnung zu 
einem anderen Zeitpunkt erzeugen, als von dem Fahrer bzw. 
Fahrzeugbediener erwartet, und der Fahrer kann sich un- 
wohl oder verargert fuhlen. Wenn beispielsweise sich das 
Fahrzeug gerade bei einer Abbremsung befindet, kann der 
Fahrer den Eindruck haben, dass der Zeitpunkt der Erzeu- 
gung einer Warnung zu fruh ist. 

[0004] Daher liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, 
eine Warnvorrichtung bereit zu stellen, die eine Warnung 
auf der Grundlage eines Abstands zwischen dem Fahrzeug 
und einem Objekt erzeugt, das in einem eingestellten Be- 
reich vor dem Fahrzeug vorhanden ist, so dass der Fahrer 
oder die Fahrzeugbedienperson sich weniger verwirrt oder 
unwohl fiihlt. 

[0005] Diese Aufgabe wird durch eine Warnvorrichtung 
gemaB Patentanspruch 1 und alternative durch eine Warn- 
vorrichtung gemaB Patentanspruch 5, 9, 10 oder 11 gelost. 
[0006] Vorteilhafte Ausgestaltungen sind in den abhangi- 
gen Anspruchen angegeben. 

[0007] Zum Losen der Aufgabe wird gemaB einer Ausge- 
staltung eine Warnvorrichtung geschaffen, die eine War- 
nung erzeugt, wenn ein Abstand zwischen einem betreffen- 
den Fahrzeug und einem Objekt, das in einem eingestellten 
Bereich vor dem betreffenden Fahrzeug sich befindet, klei- 
ner als ein eingestellter Abstand ist, mit: einer Einrichtung 
zur Bestimmung eines eingestellten Sicherheitsabstands auf 
der Grundlage von zumindest entweder der Fahrgeschwin- 
digkeit des betreffenden Fahrzeugs oder einer relativen Ge- 
schwindigkeit zwischen dem betreffenden Fahrzeug und 
dem Objekt, und einer Einrichtung zur Korrektur des be- 
stimmten eingestellten Sicherheitsabstands auf der Grund- 
lage von zumindest einer Verlangsamung des betreffenden 
Fahrzeugs, um einen endgultigen eingestellten Abstand zu 
bestimmen. 

[0008] Die vorstehend beschriebene Warnvorrichtung ist 
dazu eingerichtet, eine Warnung zu erzeugen, wenn der Ab- 
stand zwischen dem Fahrzeug und dem Objekt gleich oder 
kleiner als der durch die Steuerungseinrichtung eingestellte 
endgiiltige Abstand wird. Der endgiiltige eingestellte Ab- 
stand wird durch Korrektur des eingestellten Sicherheitsab- 
stands, der auf der Grundlage von zumindest der relativen 
Geschwindigkeit und der Fahrgeschwindigkeit des Fahr- 
zeugs bestimmt wird, auf der Grundlage der Verlangsamung 
des Fahrzeugs erhalten. Beispielsweise wird mit ansteigen- 
der Verlangsamung der eingestellte Sicherheitsabstand der- 
art korrigiert, dass der endgiiltige eingestellte Abstand auf 
einen kleineren Wert eingestellt wird. Somit ist es bei einer 
relativ groBen Verlangsamung weniger wahrscheinlich, dass 
eine Warnung erzeugt wird, als im Vergleich zu dem Fall ist, 
wenn die Verlangsamung relativ klein ist. 
[0009] Im Allgemeinen hat der Fahrer einen Sinn fur Si- 
cherheit in dem Fall, wenn sich das Fahrzeug in einer Ver- 
langsamung befindet. Falls der in diesem Fall eingestellte 
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Abstand derselbe ist, wie der, der bestimmt wird, wenn das 
Fahrzeug sich nicht verlangsamt, kann der Fahrer den Ein- 
druck haben, dass die Warnung nicht sehr sinnvoll ist oder 
uberflussig ist, oder dass der Zeitpunkt der Erzeugung der 

5 Warnung zu fruh ist. In Hinblick auf diese Situation ist es, 
falls durch Einstellung des eingestellten Abstands auf einen 
kleineren Wert die Erzeugung einer Warnung schwieriger 
(weniger wahrscheinlich) ist, weniger wahrscheinlich, dass 
der Fahrer sich verwirrt oder unangenehm fuhlt. 

10 [0010] Im Allgemeinen steigt die Verlangsamung des 
Fahrzeugs an, wenn das Fahrzeug bergauf fahrt, und verrin- 
gert sich, wenn das Fahrzeug bergab fahrt. Da der endgiil- 
tige eingestellte Abstand mit einer Verringerung der Ver- 
langsamung des Fahrzeugs gemaB der Erfindung langer ge- 

15 macht wird, wird eine Warnung vorteilhafterweise relativ 
fruh erzeugt, wenn das Fahrzeug ab warts fahrt. 
[0011] Der vorstehend angegebene eingestellte Bereich 
wird beispielsweise auf der Grundlage eines Bereichs be- 
stimmt, in dem ein Objekt durch eine Objekterfassungsein- 

20 richtung erfasst werden kann. Wahrend die Objekterfas- 
sungseinrichtung zur Erfassung eines Objekts in einem ein- 
gestellten Bereich vor dem Fahrzeug agiert, kann der einge- 
stellte Bereich ein Bereich sein, der sich in einem zweidi- 
mensionalen Feld erstreckt, oder ein Bereich sein, der sich 

25 an einem dreidimensionalen Bereich erstreckt. Eine Art der 
Objekterfassungseinrichtung wie eine Laserradarvorrich- 
tung kann zur Erfassung eines Objekts auf der Grundlage 
des Empfangszustands einer elektromagnetischen Welle 
eingerichtet sein, die in Vorwartsrichtung des Fahrzeugs 

30 emittiert wird und von dem Objekt reflektiert wird. Eine an- 
dere Bauart der Objekterfassungseinrichtung wie beispiels- 
weise eine CCD-Kamera kann zur Erfassung eines Objekts 
auf der Grundlage von Bildinformationen eingerichtet sein, 
die durch die Erfassungseinrichtung aufgenommen werden. 

35 Bei der ersteren Bauart der Erfassungseinrichtung kann der 
eingestellte Bereich auf der Grundlage eines Bereichs be- 
stimmt werden, der einem Bereich, der mit den elektroma- 
gnetischen Wellen bestrahlt wird, und einem Bereich ge- 
meinsam ist, in dem die reflektierten Wellen empfangen 

40 werden konnen. Bei der letzteren Bauart der Erfassungsein- 
richtung kann der eingestellte Bereich auf der Grundlage ei- 
nes Bereichs bestimmt werden, in dem ein Bild durch eine 
CCD-Kamera aufgenommen werden kann. Diese Bereiche, 
in denen ein Objekt erfasst werden kann, hangen beispiels- 

45 weise von der Funktion oder der Leistungsfahigkeit der Ob- 
jekterfassungseinrichtung ab, jedoch kann er ebenfalls von 
dem Wetter und anderen Bedingungen abhangen. Beispiels- 
weise kann der eingestellte Bereich, wenn es sich um einen 
zweidimensionalen Bereich handelt, auf der Grundlage von 

50 zumindest eines der folgenden definiert werden: (a) ein Be- 
strahlungswinkel der elektromagnetischen Wellen in hori- 
zontaler Richtung, und (b) der kurzere Abstand des Bestrah- 
lungsabstands der elektromagnetischen Wellen und des 
Empfangsabstands der reflektierten Wellen. Der eingestellte 

55 Bereich, wenn es sich um einen dreidimensionalen Bereich 
handelt, kann auf der Grundlage von beispielsweise den fol- 
genden definiert werden: (c) der Bestrahlungswinkel der 
elektromagnetischen Wellen in horizontaler Richtung, (d) 
der Bestrahlungswinkel der Wellen in vertikaler Richtung 

60 und (e) der kiirzeren des Bestrahlungsabstands und des 
Empfangsabstands. 

[0012] Das Objekt, das in dem eingestellten Bereich vor- 
handen ist, ist nicht auf ein sich bewegendes Objekt be- 
schrankt Die Erfindung ist gleichermaBen auf einen Fall an- 
65 wendbar, bei dem sich das Objekt in einem stationaren Zu- 
stand befindet, als auch auf den Fall, in dem sich das Objekt 
in einem sich bewegenden Zustand befindet. 
[0013] GemaB einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 
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der Erfindung stellt die Steuerungseinrichtung einen Kor- 
rekturwert, der zur Korrektur des eingestellten Sicherheits- 
abstands verwendet wird, mit Anstieg der Verlangsamung 
des Fahrzeugs auf einen kleineren Wert ein. 
[0014] Der endgiiltige Wert fur den eingestellten Abstand 5 
kann beispielsweise durch Addition des Korrekturwerts auf 
der Grundlage der Verlangsamung zu dern eingestellten Si- 
cherheitsabstand erhalten werden, oder durch Multiplikation 
des eingestellten Sicherheitsabstands durch den Korrektur- 
wert erhalten werden. Der Korrekturwert wird mit einem 10 
Anstieg der Verlangsamung des Fahrzeugs verringert. Folg- 
lich kann der endgiiltige eingestellte Abstand langer ge- 
macht werden, wenn die Verlangsamung ansteigt, so dass es 
weniger wahrscheinlich ist, dass eine Warnung erzeugt 
wird. 15 
[0015] Wenn der endgiiltige eingestellte Abstand durch 
Addition des Korrekturwerts zu dem eingestellten Sicher- 
heits abstand erhalten wird, kann der Korrekturwert durch 
Anstieg des absoluten Werts des Korrekturwerts verringert 
werden, wenn es ein negativer Wert ist, oder durch Verringe- 20 
rung des Korrekturwerts verringert werden, wenn es sich um 
einen positiven Wert handelt. 

[0016] Wenn der endgiiltige eingestellte Abstand durch 
Multiplikation des eingestellten Sicherheitsabstands mit ei- 
nem Korrekturwert erhalten wird, wird der Korrekturwert 25 
auf 1 eingestellt, wenn die Verlangsamung gleich einem Re- 
ferenzwert ist, und wird auf einen Wert kleiner als 1 einge- 
stellt, wenn die Verlangsamung groBer als der Referenzwert 
ist. Weiterhin wird der Korrekturwert auf einen Wert groBer 
als 1 eingestellt, wenn die Verlangsamung kleiner als der 30 
Referenzwert ist. 

[0017] GemaB einem weiteren bevorzugten Ausfuhrungs- 
beispiel der Erfindung bestimmt die Steuerungseinrichtung 
den eingestellten Sicherheitsabstand und/oder den endgulti- 
gen eingestellten Abstand unter Berucksichtigung eines re- 35 
lativen Positionsverhaltnisses zwischen dem Fahrzeug und 
dem Objekt, wobei das Verhaltnis von einer Fahrzeugbe- 
dienperson angefordert wird. 

[0018] Die Warnvorrichtung gemaB dem vorstehend be- 
schriebenen bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel der Erfin- 40 
dung beriicksichtigt das von dem Fahrer angeforderte rela- 
tive Positionsverhaltnis bei der Bestimmung des eingestell- 
ten Abstands. Beispielsweise wird der eingestellte Abstand 
groBer gemacht, wenn ein gewiinschter Abstand als das 
durch die Fahrzeugbedienperson angeforderte relative Posi- 45 
tionsverhaltnis groBer ist als im Vergleich mit dem Fall, bei 
dem der gewiinschte Abstand kleiner ist. Mit dieser Anord- 
nung fiihlt sich die Fahrzeugbedienperson weniger verwirrt 
oder weniger unangenehm bei Erzeugung der Warnung. 
[0019] Als das von der Fahrzeugbedienperson angefor- 50 
derte relative Positionsverhaltnis kann eine gewiinschte re- 
lative Geschwindigkeit, eine gewiinschte relative Verlangsa- 
mung, eine gewiinschte Annaherungszeit usw. zusatzlich 
oder anstelle des gewunschten Abstands in Betracht gezo- 
gen werden. Beispielsweise kann das angeforderte relative 55 
Positionsverhaltnis durch eine Betatigung oder eine Eingabe 
durch die Fahrzeugbedienperson oder dergleichen einge- 
stellt werden. Die Fahrzeugbedienperson stellt den ge- 
wiinschten Zwischenfahrzeugsabstand, Zwischenfahrzeug- 
szeit und dergleichen durch Betatigung eines Betatigungs- 60 
teils wie eines Schalters oder eines Beriihrungsfeldes ein. 
[0020] GemaB einer zweiten Ausgestaltung der Erfindung 
wird eine Warnvorrichtung geschaffen, die eine Warnung er- 
zeugt, wenn ein Abstand zwischen einem betreffenden Fahr- 
zeug und einem Objekt, das in einem eingestellten Bereich 65 
vor dem betreffenden Fahrzeug sich befindet, kleiner als ein 
eingestellter Abstand ist, mit: einer Einrichtung zur Bestim- 
mung eines.eingestellten Sicherheitsabstands auf der Grund- 



lage von zumindest entweder der Fahrgeschwindigkeit des 
betreffenden Fahrzeugs oder einer relativen Geschwindig- 
keit zwischen dem betreffenden Fahrzeug und dem Objekt, 
und einer Einrichtung zur Korrektur des bestimmten einge- 
stellten Sicherheitsabstands auf der Grundlage von zumin- 
dest einer relativen Verlangsamung des betreffenden Fahr- 
zeugs, um einen endgultigen eingestellten Abstand zu be- 
stimmen. 

[0021] Bei der Warnvorrichtung, wie sie vorstehend be- 
schrieben worden ist, wird der endgiiltige eingestellte Ab- 
stand durch Korrektur des bestimmten eingestellten Sicher- 
heitsabstands auf der Grundlage der relativen Verlangsa- 
mung erhalten. Die relative Verlangsamung gibt die Ten- 
denz des Fahrzeugs wieder, von dem Objekt getrennt zu 
werden bzw. einen Abstand zu gewinnen, was nachstehend 
als "Trennungstendenz" bezeichnet wird, oder die Tendenz 
des Fahrzeugs zur Annaherung an das Objekt, was nachste- 
hend als "Annaherungstendenz" bezeichnet wird. Die rela- 
tive Verlangsamung steigt mit einem Anstieg der Tren- 
nungstendenz an. Falls die Warnvorrichtung eine Warnung 
zu demselben Zeitpunkt erzeugt, ist es wahrscheinlicher, 
dass der Fahrer den Eindruck hat, dass der Zeitpunkt der Er- 
zeugung der Warnung zu friih ist, wenn die Trennungsten- 
denz groBer wird. Falls der endgiiltige eingestellte Abstand 
kleiner gemacht wird, wenn die Trennungstendenz starker 
wird, ist es weniger wahrscheinlich, dass der Fahrer sich 
verwirrt oder unangenehm fiihlt, wenn eine Warnung er- 
zeugt wird, 

[0022] GemaB einem Ausfiihrungsbeispiel der vorstehend 
beschriebenen Ausgestaltung der Erfindung bestimmt die 
Steuerungseinrichtung den endgultigen Wert des eingestell- 
ten Abstands durch Korrektur des eingestellten Sicherheits- 
abstands auf der Grundlage sowohl einer Verlangsamung 
des Fahrzeugs als auch der relativen Verlangsamung zwi- 
schen dem Fahrzeug und dem Objekt. 
[0023] GemaB einem anderen Ausfiihrungsbeispiel der 
Erfindung stellt die Steuerungseinrichtung einen Korrektur- 
wert zur Korrektur des eingestellten Sicherheitsabstands auf 
einen kleineren Wert ein, wenn die Tendenz des Fahrzeugs 
zur Trennung von dem Objekt starker ist als im Vergleich 
mit dem Fall, wenn die Tendenz des Fahrzeugs zur Annahe- 
rung an das Objekt starker ist. 

[0024] Der auf der Grundlage der relativen Verlangsa- 
mung bestimmte Korrekturwert wird mit starker werdender 
Tendenz des Fahrzeugs zur Annaherung an dem Objekt er- 
hoht, so dass der endgiiltige Wert des eingestellten Abstands 
erhoht wird. Der endgiiltige eingestellte Abstand kann durch 
Addition des Korrekturwerts zu dem eingestellten Sicher- 
heitsabstand oder durch Multiplikation des eingestellten Si- 
cherheitsabstands mit einem Korrekturwert erhalten wer- 
den. 

[0025] GemaB einem anderen Ausfiihrungsbeispiel der 
Erfindung bestimmt die Steuerungseinrichtung zumindest 
entweder den eingestellten Sicherheitsabstand oder den end- 
gultigen eingestellten Abstand unter Bezugnahme auf ein 
Kennfeld oder mehrere Kennfelder. 

[0026] Falls das Kennfeld vorab vorbefeitet ist und bei- 
spielsweise in einem ROM (Festspeicher) gespeichert ist, 
kann der eingestellte Abstand leicht unter Verwendung des 
Kennfelds bestimmt werden. 

[0027] GemaB einer dritten Ausgestaltung der Erfindung 
wird eine Warnvorrichtung geschaffen, die eine Warnung er- 
zeugt, wenn ein Abstand zwischen einem betreffendem 
Fahrzeug und einem Objekt, das in einem eingestellten Be- 
reich vor dem betreffenden Fahrzeug vorhanden ist, kleiner 
als ein eingestellter Abstand wird, mit: einer Steuerungsein- 
richtung zur Bestimmung des eingestellten Abstands auf der 
Grundlage von -(a) zumindest entweder der Fahrgeschwin- 
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digkeit des betreffenden Fahrzeugs oder der relativen Ge- 
schwindigkeit zwischen dem betreffenden Fahrzeug und 
dem Objekt, (b) einer Verlangsamung des betreffenden 
Fahrzeugs oder (c) einer relativen Verlangsamung zwischen 
dem betreffenden Fahrzeug und dem Objekt. 5 
[0028] GemaB einer vierten Ausgestaltung der Erfindung 
wird eine Warnvorrichtung geschaffen, die eine Warnung er- 
zeugt, wenn ein Abstand zwischen einem betreffendem 
Fahrzeug und einem Objekt, das in einem eingestellten Be- 
reich vor dem betreffenden Fahrzeug vorhanden ist, kleiner 10 
als ein eingestellter Abstand wird, mit: einer Steuerungsein- 
richtung zur Bestimmung des eingestellten Abstands auf der 
Grundlage von (a) zumindest entweder der Fahrgeschwin- 
digkeit des betreffenden Fahrzeugs oder der relativen Ge- 
schwindigkeit zwischen dem betreffenden Fahrzeug und 15 
dem Objekt, oder (b) einer relativen Verlangsamung zwi- 
schen dem betreffenden Fahrzeug und dem Objekt. 
[0029] GemaB einer fiinften Ausgestaltung er Erfindung 
wird eine Warnvorrichtung geschaffen, die eine Wamung er- 
zeugt, wenn ein relatives Positionsverhaltnis zwischen ei- 20 
nem betreffenden Fahrzeug und einem Objekt, das in einem 
eingestellten Bereich vor dem betreffenden Fahrzeug vor- 
handen ist, im Vergleich zu einem eingestellten relativen Po- 
sitionsverhaltnis eine Tendenz des betreffenden Fahrzeugs 
zur Annaherung an das Objekt wiedergibt, mit: einer Steue- 25 
rungseinrichtung zur Bestimmung eines eingestellten relati- 
ven Sicherheitspositionsverhaltnisses auf der Grundlage 
von zumindest der Fahrgeschwindigkeit des betreffenden 
Fahrzeugs oder der relativen Geschwindigkeit zwischen 
dem betreffenden Fahrzeug und dem Objekt, und einer Ein- 30 
richtung zur Korrektur des bestimmten eingestellten relati- 
ven Sicherheitspositionsverhaltnisses auf der Grundlage 
von zumindest einer Verlangsamung des betreffenden Fahr- 
zeugs oder einer relativen Verlangsamung zwischen dem be- 
treffenden Fahrzeug und dem Objekt, damit ein endgiiltiges 35 
eingestelltes relatives Positionsverhaltnis bestimmt wird. 
[0030] Die Warnvorrichtung gemaB der vorstehend be- 
schriebenen Ausgestaltung der Erfindung kann eine War- 
nung auf der Grundlage eines Parameters erzeugen, bei dem 
es sich nicht um den Abstand zwischen dem Fahrzeug und 40 
das Objekt handelt. Beispielsweise kann eine Warnung er- 
zeugt werden, wenn die Annaherungsgeschwindigkeit als 
eine relative Geschwindigkeit groBer als eine eingestellte 
Geschwindigkeit ist, oder wenn die relative Verlangsamung 
eine starkere Tendenz des Fahrzeugs zur Annaherung an das 45 
Objekt als im Vergleich mit einem gewissen Kriterium an- 
gibt. Somit kann eine Warnung auf der Grundlage der relati- 
ven Geschwindigkeit oder der relativen Verlangsamung er- 
zeugt werden. 

[0031] GemaB einer weiteren Ausgestaltung der Erfin- 50 
dung wird ein Fahrsteuerungsgerat geschaffen mit: (1) der 
Warnvorrichtung gemaB einer der vorstehend beschriebenen 
Ausgestaltungen der Erfindung und (2) einer Fahrsteue- 
rungseinrichtung, die einen Fahrzustand des betreffenden 
Fahrzeugs auf der Grundlage eines relativen Positionsver- 55 
haltnisses zwischen dem betreffenden Fahrzeug und dem 
Objekt steuert 

[0032] GemaB einem Ausfiihrungsbeispiel der vorstehend 
beschriebenen Ausgestaltung der Erfindung steuert die 
Fahrtsteuerungseinrichtung wahrend der Durchfuhrung ei- 60 
ner Fahrgeschwindigkeitsregelung durchfuhrt den Fahrzu- 
stand des betreffenden Fahrzeugs derart, dass das betref- 
fende Fahrzeug und ein vorausfahrendes Fahrzeug als das 
Objekt in einem relativen Verhaltnis gehalten werden, das 
durch eine Fahrzeugbedienperson oder den Fahrer angefor- 65 
dert wird. 

[0033] GemaB einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel der 
vorstehend beschriebenen Ausgestaltung der Erfindung ver- 
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langsamt die Fahrgeschwindigkeitsregelungseinrichtung 
wahrend der Ausfuhrung einer Verlangsamungssteuerung 
das betreffende Objekt, indem eine Bremse betatigt wird, 
um die Rotation eines Rads des betreffenden Fahrzeugs zu 
verringern. 

[0034] Beispielsweise kann die Verlangsamungssteuerung 
eine Bremse betatigen (anziehen bzw. anlegen) bremsen, 
wenn der Abstand zwischen dem Fahrzeug und dem Objekt 
gleich oder kleiner als der endgiiltige eingestellte Abstand 
wird. In diesem Fall wird beim Bremsen eine Warnung er- 
zeugt. 

[0035] Die Erfindung ist nachstehend anhand von Ausftih- 
rungsbeispielen unter Bezugnahme auf die beiliegende 
Zeichnung naher beschrieben. Es zeigen: 
[0036] Fig. 1 ein Blockschaltbild, das den gesamten Auf- 
bau eines Fahrsteuerungsgerats gemaB einem Ausfiihrungs- 
beispiel darstellt, 

[0037] Fig. 2 ein Schaltbild eines Bremsgerats mit einer 
Bremssteuerungsbetatigungseinrichtung, die in dem Fahr- 
steuerungsgerat gemaB Fig. 1 enthalten ist, 
[0038] Fig. 3A und 3B Ansichten, die einen ausgeschalte- 
ten Zustand (AUS-Zustand) und einen eingeschalteten Zu- 
stand (EIN-Zustand) der Bremssteuerungsbetatigungsein- 
richtung jeweils darstellen, 

[0039] Fig. 4 eine Ansicht, die ein Beispiel fur eine Steue- 
rung darstellt, die durch das Fahrsteuerungsgerat gemaB 
Fig. 1 durchgefuhrt wird, 

[0040] Fig. 5 ein Russdiagrarnm, das ein in einem ROM 
einer Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU des Fahrsteue- 
rungsgerats gespeichertes Soll-Verlangsamungsbestim- 
mungsprogramm darstellt, 

[0041] Fig. 6 ein Russdiagrarnm, das ein Fahrsteuerungs- 
programm angibt, das in dem ROM der Zwischenfahrzeug- 
steuerungs-ECU gespeichert ist, 

[0042] Fig. 7 ein Russdiagrarnm, das ein in dem ROM der 
Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU gespeichertes Warnvor- 
richtungssteuerungsprogramm angibt, 
[0043] Fig. 8 ein Kennfeld, das eine Tabelle zur Bestim- 
mung einer Soil- Verlangsamung angibt, wobei die Tabelle 
in dem ROM der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU ge- 
speichert ist, 

[0044] Fig. 9 ein Kennfeld, das eine Tabelle zur Bestim- 
mung einer Soil- Verlangsamung zur Abbremsung angibt, 
wobei die Tabelle in dem ROM der Zwischenfahrzeugsteue- 
rungs-ECU gespeichert ist, 

[0045] Fig. 10 ein Kennfeld, das eine Tabelle zur Bestim- 
mung eines ersten Annaherungsabstandes angibt, wobei die 
Tabelle in dem ROM der Zwischenfahrzeugsteuerungs- 
ECU gespeichert ist, 

[0046] Fig. 1 1 ein Kennfeld, das eine Tabelle zur Bestim- 
mung eines zweiten Annaherungsabstands wiedergibt, wo- 
bei die Tabelle in dem ROM der Zwischenfahrzeugsteue- 
rungs-ECU gespeichert ist, 

[0047] Fig. 12 ein Kennfeld, das eine Tabelle zur Bestim- 
mung eines dritten Annaherungsabstands wiedergibt, wobei 
die Tabelle in dem ROM der Zwischenfahrzeugsteuerungs- 
ECU gespeichert ist, 

[0048] Fig. 13 ein Russdiagrarnm, das ein in einem ROM 
der Maschinen-ECU gespeichertes Fahrsteuerungspro- 
gramm veranschaulicht, 

[0049] Fig. 14 ein Flussdiagramm, das ein Hydraulik- 
drucksteuerungsprogramm veranschaulicht, das in einem 
ROM der Brems-ECU gespeichert ist, 
[0050] Fig. 15 ein Russdiagrarnm, das ein in dem ROM 
der Brems-ECU gespeichertes Warnvorrichtungsaktivie- 
rungsprogramm veranschaulicht, 

[0051] Fig. 16 eine Darstellung, die ein Beispiel fur eine 
durch die Brems-ECU durchgefuhrte Steuerung darstellt, 



DE 101' 

7 

[0052] Fig. 17 ein Flussdiagramm, das ein in dem ROM 
der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU gespeichertes Ano- 
malitatserfassungsprogramin veranschaulicht, 
[0053] Fig. 18 ein Russdiagramm, das ein in dem ROM 
der Maschinen-ECU gespeichertes Anomalitatserfassungs- 
programm veranschaulicht, 

[0054] Fig. 19 ein Russdiagramm, das ein in dem ROM 
der Maschinen-ECU gespeichertes Anomalitatserfassungs- 
programm veranschaulicht, und 

[0055] Fig. 20 ein Russdiagramm, das ein in dem ROM 
der Maschinen-ECU gespeichertes Anomalitatserfassungs- 
programm veranschaulicht. 

[0056] Nachstehend ist ein Fahrzeugfahrsteuerungsgerat 
gemaB einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel der Erfin- 
dung ausfuhrlich beschrieben. Das Fahrsteuerungsgerat 
weist eine Warnvorrichtung auf. . 

[0057] GemaB Fig. 1 weist das Fahrsteuerungsgerat eine 
(nachstehend als Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU oder 
Fahrzeugabstandssteuerungs-ECU bezeichnete) elektroni- 
sche Steuerungseinheit fur die Zwischenfahrzeugsteuerung 
12, eine (nachstehend als Maschinen-ECU bezeichnete) 
elektronische Maschinensteuerungseinheit 14 und eine 
(nachstehend als Brems-ECU bezeichnete) elektronische 
Bremssteuerungseinheit 16 auf. Die Zwischenfahrzeug- 
steuerungs-ECU 12, die Maschinen-ECU 14 und die Brems- 
ECU 16 bestehen jeweils hauptsachlich aus einem Compu- 
ter und weisen jeweils eine CPU (Zentralverarbeitungsein- 
heit), ein RAM (Speicher mit wahlfreiem Zugriff), ein ROM 
(Festspeicher), Eingangs- und Ausgangsabschnitte und an- 
dere Komponenten auf. Die Zwischenfahrzeugsteuerungs- 
ECU 12 und die Brerns-ECU 16 sind jeweils mit der Ma- 
schinen-ECU 14 verbunden, und Informationen werden 
zwischen den ECUs 12 und 14 sowie den ECUs 14 und 16 
ausgetauscht. 

[0058] Eine Laserradarvorrichtung 20 ist mit der Zwi- 
schenfahrzeugssteuerungs-ECU 12 verbunden. Die Laserra- 
darvorrichtung 20 weist eine Berechnungseinheit 22 auf, die 
hauptsachlich aus einem Computer besteht. Die Berech- 
nungseinheit 22 berechnet die Position des Fahrzeugs (d. h. 
des Fahrzeugs, das mit dem Fahrsteuerungsgerat gemaB 
dem Ausfuhrungsbeispiel versehen ist) in Bezug auf ein 
durch die Laserradarvorrichtung 20 erfasstes Objekt sowie 
das AusmaB der Anderung der relativen Position und sendet 
Informationen, die die relative Position und das Anderungs- 
ausmaB angeben, zu der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 
12. Weiterhin berechnet die Berechnungseinheit 22 eine 
Wahrscheinlichkeit K, dass das erfasste Objekt auf dersel- 
ben Spur wie das Fahrzeug fahrt und sendet die Wahrschein- 
lichkeit K zu der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12. Die 
Wahrscheinlichkeit K ist nachstehend, wenn erforderlich, 
als "Gleichspurwahrscheinlichkeit" bezeichnet. 
[0059] Die Laserradarvorrichtung 20 ist im Wesentlichen 
von derselben Bauart wie eine in der japanischen Offenle- 
gungsschrift Nr. 11-45398 offenbarte Zwischenfahrzeug- 
sabstandswarnvorrichtung, weshalb diese nicht ausfuhrlich 
beschrieben wird. Die Laserradarvorrichtung 20, die bei- 
spielsweise an einem unteren Teil einer StoBstange an der 
Vorderseite des Fahrzeugs angebracht ist, ist dazu eingerich- 
tet, einen Laserstrahl in Vorwartsrichtung des Fahrzeugs zu 
imitieren und einen reflektierten Strahl zu empfangen. Die 
Laserradarvorrichtung 20 ist von einer Zweidimensionalab- 
tastbauart und tastet einen vorbestimmten Bestrahlungsbe- 
reich mit dem Laserstrahl entsprechend einer Rotation eines 
Polygonspiegels ab. Der mit dem Laserstrahl zu bestrah- 
lende Bestrahlungsbereich ist in horizontalen und vertikalen 
Richtungen abgegrenzt und in 105 Abschnitte in horizonta- 
ler Richtung unterteilt sowie in sechs Abschnitte in der ver- 
tikalen Richtung unterteilt. Somit ist der Bestrahlungsbe- 
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reich in insgesamt 630 Unterbereiche unterteilt. In Betrieb 
wird ein Objekt in einem gesetzten Bereich (der nachste- 
hend beschrieben ist) auf der Grundlage eines Lichtemp- 
fangszustands erfasst, in dem das durch die Unterbereiche 
5 reflektierte Licht durch die Laserradarvorrichtung 20 emp- 
fangen wird. 

[0060] Der vorstehend beschriebene gesetzte Bereich 
kann als ein Bereich definiert werden, in dem ein Objekt 
durch die Laserradarvorrichtung 20 erfasst werden kann. 

10 GemaB diesem Ausfuhrungsbeispiel ist der gesetzte Bereich 
auf der Grundlage des Bestrahlungsbereichs und des kleine- 
ren Abstands des Laufabstands des Laserstrahls und des 
Empfangsabstands des reflektierten Strahls bestimmt. Der 
gesetzte Bereich hangt von der Fahigkeit der Laserradarvor- 

15 richtung 20 ab und kann in Abhangigkeit vom Wetter oder 
dergleichen variieren. 

[0061] Die Laserradarvorrichtung 20 bestimmt eine 
Gruppe von Bereichen, in denen dasselbe Objekt sich ver- 
mutlich befindet, auf der Grundlage eines Lichtempfangszu- 

20 stands, in dem der reflektierte Strahl empfangen wird, und 
erhalt eine relative Position (in zweidimensionalen Angaben 
ausgedriickt) jeder der Bereiche, in denen dasselbe Objekt 
sich vermutlich befindet, in Bezug auf das Fahrzeug. 
[0062] Die relative Position wird als ein Punkt in einem 

25 zweidimensionalen Koordinatensystem (oder ebenen Koor- 
dinaten) ausgedriickt, die durch eine vorhergesagte Fahr- 
zeugfahrlinie und eine Linie definiert ist, die senkrecht zu 
der vorhergesagten Fahrlinie ist und parallel zu der seitli- 
chen Richtung des Fahrzeugs ist. Die vorhergesagte Fahrli- 

30 nie wird auf der Grundlage des Radius R einer Kurvenfahrt 
des Fahrzeugs und anderer Parameter bestimmt. Die Posi- 
tion Z entlang der vorhergesagten Fahrrichtung des erfass- 
ten Objekts stellt einen Abstand von dem Fahrzeug zu dem 
Objekt wie entlang der vorhergesagten Fahrlinie gemessen 

35 dar, und die Position X in der seitlichen Richtung stellt einen 
Abstand von der vorhergesagten Fahrlinie wie in der Rich- 
tung senkrecht zu der vorhergesagten Fahrlinie betrachtet 
dar. GemaB diesem Ausfuhrungsbeispiel werden die durch 
die vorhergesagte Fahrlinie und die orthogonale Linie be- 

40 stimmten ebenen Koordinaten in rechtwinklige kartesische 
Koordinaten als Ergebnis einer Umwandlung der vorherge- 
sagten Fahrlinie in eine gerade Linie umgewandelt, und die 
- relative Position des Objekts wird durch eine Position (X, Z) 
auf den auf diese Weise erhaltenen rechtwinkligen Koordi- 

45 naten dargestellt. 

[0063] Ebenfalls wird die vorstehend beschriebene 
Gleichspurwahrscheinlichkeit K auf der Grundlage der rela- 
.tiven Position (X, Z)'des Objekts erhalten. Die durch die 
vorstehend beschriebenen rechtwinkligen kartesischen Ko- 

50 ordinaten dargestellte Ebene (X, Z) ist in eine Vielzahl von 
Bereichen unterteilt, und einer der Bereiche wird bestimmt, 
zu dem die relative Position (X, Z) des Objekts gehort. Bei- 
spielsweise stellt ein erster Bereich Al einen glockenforrni- 
gen Bereich vor dem Fahrzeug bzw. einen Bereich dar, der 

55 in Z-Richtung spitz zulauft (das heiBt die Breite des Be- 
reichs in X-Richtung verringert sich mit einem Anstieg des 
Abstands in Z-Richtung gemessen). Ein zweiter Bereich A2 
stellt einen Bereich dar, der einen Abschnitt, der weiter vor 
dem ersten Bereich Al (das heiBt in positiver Z-Richtung) 

60 angeordnet ist, und einen Abschnitt aufweist, der in X-Rich- 
tung (Fahrzeugseitenrichtung) verlauft, so dass er breiter als 
der erste Bereich Al ist. Zusatzlich sind ein dritter Bereich 
A3, ein vierter Bereich A4 und nachfolgende Bereiche in ei- 
ner Reihenfolge vorgesehen, bei der eine kleine Bereichs- 

65 nummer einen Bereich angibt, der naher an dem Fahrzeug 
liegt. Somit ist der n-te Bereich An mit einem groBeren Ab- 
stand von dem Fahrzeug angeordnet als im Vergleich zu 
dem (n-l)ten Bereich. Ebenfalls steigt.die Breite des Be- 
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reichs An in der X-Richtung mit einem Anstieg der Zahl n 
und einem Anstieg des Abstands in Z-Richtung an. Die Be- 
rechnungseinheit 22 speichert jeden Bereich An in Zusam- 
menhang mit der Wahrscheinlichkeit Kn, so dass der Wert 
der Wahrscheinlichkeit Kn sich mit einem Anstieg der Zahl 5 
n verringert. 

[0064] Wenn beispielsweise das Zentrum (X, Z) des Ob- 
jekts zu dem m-ten Bereich Am gehort, ist die Wahrschein- 
lichkeit Km entsprechend dem m-ten Bereich Am als die 
Gleichspurwahrscheinlichkeit K (= Km) eingestellt. 10 
[0065] Die aus der Laserradarvorrichtung 20 zu der Zwi- 
schenfahrzeugssteuerungs-ECU 12 gesendeten Informatio- 
nen umfassen: (1) Informationen, die die relative Position 
(X, Z) des Objekts in rechtwinkligen kartesischen Koordi- 
naten angeben, (2) Informationen, die das Anderungsaus- 15 
maB (AX, AZ) der relativen Position angeben, und (3) Infor- 
mationen, die die Gleichspurwahrscheinlichkeit K angeben. 
[0066] Die zu der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 
gesendete relative Position (X, Z) des Objekts ist nicht auf 
die relative Position des Zentrums des Objekts wie gemaB 20 
diesem Ausfuhrungsbeispiel beschrankt, sondern kann ein 
Punkt sein, der typischerweise das fragliche Objekt darstellt. 
[0067] Die Gleichspurwahrscheinlichkeit K kann in Hin- 
blick auf die relative Position eines Punktes erhalten wer- 
den, der nicht das Zentrum des Objekts ist. Wenn beispiels- 25 
weise zumindest ein Teil des Objekts (beispielsweise ein 
Teil des Profils des Objekts) zu dem ersten Bereich Al ge- 
hort, wird die Gleichspurwahrscheinlichkeit K auf Kl ein- 
gestellt. Es ist ebenfalls moglich, Bereiche zu erhalten, zu 
denen eine Vielzahl von Punkten gehoren, die das Objekt 30 
darstellen, und der Durchschnittswert oder ein Mittenwert 
der Wahrscheinlichkeiten jeweils entsprechend zu den Be- 
reichen kann als Gleichspurwahrscheinlichkeit K eingestellt 
werden. In diesem Fall kann die Gleichspurwahrscheinlich- 
keit K unter Beriicksichtigung einer Gewichtung bestimmt 35 
werden. Beispielsweise wird ein relativ groBes AusmaB der 
Gewichtung einem Bereich zugewiesen, zu dem das Zen- 
trum gehort, und ein relativ geringes AusmaB an Gewich- 
tung wird den Bereichen zugewiesen, zu denen die Punkte 
gehoren, die das Profil definieren. 40 
[0068] Die Gleichspurwahrscheinlichkeit K kann auf der 
Grundlage des Ergebnisses einer einmaligen Erfassung des 
Objekts bestimmt werden, jedoch kann sie ebenfalls im Hin- 
blick auf die in dem vorhergehenden Zyklus erhaltene 
Gleichspurwahrscheinlichkeit bestimmt werden. In diesem 45 
Fall kann die Gewichtung der gegenwartigen Gleichspur- 
wahrscheinlichkeit relativ zu der vorhergehenden Gleich- 
spurwahrscheinlichkeit auf der Grundlage des Zwischen- 
fahrzeugabstands Z bestimmt werden. Beispielsweise kann 
die Gewichtung mit Verringerung des Zwischenfahrzeugab- 50 
stands Z erhoht werden. 

[0069] Die Gleichspurwahrscheinlichkeit K kann eben- 
falls durch die Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 be- 
stimmt werden. 

[0070] Die aus der Laserradarvorrichtung 20 zu der Zwi- 55 
schenfahrzeugssteuerungs-ECU 12 gesendeten Informatio- 
nen wie die relative Position konnen in Bezug auf alle Un- 
terbereiche erhalten werden, von denen angenommen wird, 
dass sich das Objekt dort befindet. 

[0071] Die Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 be- 60 
stimmt auf der Grundlage der relativen Position des Objekts 
und dessen AnderungsausmaBes, die aus der Laserradarvor- 
richtung 20 zusammen mit der relativen Geschwindigkeit 
des Objekts und der Fahrzeuggeschwindigkeit gesendet 
werden, ob sich das Objekt in einem bewegenden Zustand 65 
oder einem stationaren Zustand befindet. Es wird bestimmt, 
dass sich das Objekt in einem stationaren Zustand befindet, 
wenn die Annaherungsgeschwindigkeit als eine Art der rela- 
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tiven Geschwindigkeit gleich oder hoher als eine einge- 
stellte Geschwindigkeit ist, oder wenn ein absoluter Wert ei- 
ner Differenz zwischen der relativen Geschwindigkeit und 
der Geschwindigkeit des Fahrzeugs gleich oder kleiner als 
der eingestellte Wert ist (das heiBt die relative Geschwindig- 
keit im Wesentlichen gleich der Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs ist). 

[0072] Ebenfalls wird eine Soll-Verlangsamung an*, 
ocnB* oder dergleichen auf der Grundlage der relativen Po- 
sition des Objekts, des AnderungsausmaBes in der relativen 
Position, aus der Maschinen-ECU 14 gesendeten Informa- 
tionen usw. bestimmt. Zusatzlich werden Informationen be- 
ziiglich der Steuerung der Brennkraftmaschine und anderer 
Komponenten, Informationen, die das Vorhandensein einer 
Anforderung zur Betatigung der Bremsen angeben, und an- 
dere Informationen erzeugt, sowie zu der Maschinen-ECU 
14 gesendet. Die Informationen, die das Vorhandensein ei- 
ner Anforderung zum Bremsen angeben, und die Informa- 
tionen, die die Soll-Verlangsamung ocnB* wiedergeben, so- 
wie andere Informationen werden zu der Brems-ECU 16 
uber die Maschinen-ECU 14 gesendet. Die Informationen, 
die das Vorhandensein einer Anforderung zur Betatigung 
der Bremsen angeben, sind nachstehend als "Bremsanforde- 
rungsinformationen" bezeichnet. 

[0073] Der Radius R einer Kurvenfahrt des Fahrzeugs 
wird auf der Grundlage eines Lenkwinkels 0 des Lenkrads 
und der Fahrgeschwindigkeit Vn des Fahrzeugs erhalten, 
wobei Informationen, die den Radius R der Kurvenfahrt 
wiedergeben, zu der Laserradarvorrichtung 20 gesendet 
werden. Die Informationen, die den Lenkwinkel 9 wieder- 
geben, werden von der Brems-ECU 16 zu der Zwischen- 
fahrzeugsteuerungs-ECU 12 uber die Maschinen-ECU 14 
gesendet, und die Informationen, die die Fahrgeschwindig- 
keit Vn wiedergeben, werden aus der Maschinen-ECU 14 zu 
der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 gesendet. Wie es 
in Fig. 1 gezeigt ist, sind ein Fahrgeschwindigkeitsrege- 
lungsschalter (Tempomat-Schalter) 26, ein Zwischenfahr- 
zeugszeitauswahlschalter 28, ein Fahrzeuggeschwindig- 
keitssensor 30 und ein Beschleunigungspedalpositionssen- 
sor 32 beispielsweise mit der Maschinen-ECU 14 verbun- 
den. Die Maschinen-ECU 14 ist beispielsweise mit einer 
(nachstehend als Getriebe-ECU bezeichneten) elektroni- 
schen Getriebesteuerungseinheit 34 und einer Drosselklap- 
pensteuerungsvorrichtung 36 als Komponente des Maschi- 
nengerats verbunden. Die Maschinen-ECU 14 ist eingerich- 
tet, Antriebsbedingungen jeweiliger Komponenten des Ma- 
schinengerats auf der Grundlage der Beschleunigungspedal- 
position und anderer Parameter zu steuern. 
[0074] Der Fahrgeschwindigkeitsregelungsschalter 26 
kann zwischen einer Position, in der zumindest ein Befehl 
fur die Fahrgeschwindigkeitsregelung (Tempomat) erzeugt 
wird, und einer Position geschaltet werden, in der ein derar- 
tiger Befehl nicht erzeugt wird. Der Zwischenfahrzeugzeit- 
auswahlschalter 28 wird zur Auswahl einer gewiinschten 
Zwischenfahrzeugzeit betatigt, wenn die Position zur An- 
weisung der Fahrgeschwindigkeitsregelung aufgebaut wor- 
den ist. Der Fahrgeschwindigkeitsregelungsschalter 26 und 
der Zwischenfahrzeugszeitauswahlschalter 28 werden durch 
den Fahrer betatigt. Durch eine Betatigung des Zwischen- 
fahrzeugszeitauswahlsch alters 28 kann eine Positionsbezie- 
hung des Fahrzeugs in Bezug auf das Objekt wie durch den 
Fahrer gewunscht oder angefordert eingestellt werden. 
[0075] Der Zwischenfahrzeugszeitauswahlschalter 28 
kann zur Auswahl einer von drei Stufen Zwischenfahrzeug- 
szeitperioden betatigt werden, namlich kurz, mittel und 
lang. Wenn das Fahrzeug bei einer Geschwindigkeit von 
80 km/h fahrt, entspricht die kurze Zwischenfahrzeugszeit- 
periode einem Zwischenfahrzeugsabstand von 40 m, ent- 
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spricht die mittlere Zwischenfahrzeugszeitperiode einem 
Zwischenfahrzeugsabstand von 45 m, und entspricht die 
lange Zwischenfahrzeugszeitperiode einem Zwischenfahr- 
zeugsabstand von 55 m. Bei einer Fahrgeschwindigkeitsre- 
gelung werden die Fahrbedingungen des Fahrzeugs derart 
gesteuert, dass der Zwischenfahrzeugsabstand zwischen 
dem Fahrzeug und einem vorhergehenden Fahrzeug im We- 
sentlichen gleich dem Zwischenfahrzeugsabstand entspre- 
chend der ausgewahlten Zwischenfahrzeugszeit beibehalten 
wird. Falls kein vorausgehendes Fahrzeug erf ass t wird, wird 
jedoch das Fahrzeug derart gesteuert, dass es mit einer Ge- 
schwindigkeit fahrt, die gleich oder niedriger als die einge- 
stellte Geschwindigkeit ist. In diesem Fall wird die Ge- 
schwindigkeitseinstellung durch den Fahrer getrennt durch- 
gefuhrt. 

- [0076] Der Zustand des Fahrgeschwindigkeitsregelungs- 
schalters 26 (d. h. das Vorhandensein eines Befehls fur die 
Fahrgeschwindigkeitsregelung), der Zustand des Zwischen- 
fahrzeugszeitauswahlschalter 28 (d. h. Informationen, die 
die ausgewahlte Zwischenfahrzeugszeit wiedergeben) und 
Informationen, die die durch den Fahrzeuggeschwindig- 
keitssensor 30 erfasste Geschwindigkeit des Fahrzeugs wie- 
dergeben, werden zu der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 
12 gesendet. Diese Arten von Informationen konnen als 
Fahrzeuginformationen zur Verwendung bei der Fahrge- 
schwindigkeitsregelung bezeichnet werden. Das heiBt, dass 
diese Arten der Fahrzeuginformationen zur Implementie- 
rung einer Fahrgeschwindigkeitsregelung benotigt werden 
bzw. erforderlich sind. 

[0077] Die Fahrgeschwindigkeitsregelung wird in Fallen 
blockiert, wenn beispielsweise das Fahrpedal (Beschleuni- 
gungspedal) durch den Fahrer betatigt wird oder wenn das 
Bremspedal betatigt wird. Die Fahrgeschwindigkeitsrege- 
lung wird ebenfalls blockiert, wenn eine Antiblockiersteue- 
rung oder eine Fahrzeugverhaltenssteuerung oder derglei- 
chen ausgefuhrt wird. Anders ausgedriickt, es ist wiin- 
schenswert, Betatigungen durch den Fahrer Prioritat gegen- 
iiber der Fahrgeschwindigkeitsregelung zu geben, und einer 
Antiblockierungssteuerung und einer Fahrzeugverhaltens- 
steuerung Prioritat gegeniiber die Fahrgeschwindigkeitsre- 
gelung zu geben, damit eine verbesserte Sicherheit erreicht 
wird. Die Fahrgeschwindigkeitsregelung wird ebenfalls 
blockiert, wenn in dem System eine Anomalitat erfasst wird. 
Die Ausfuhrung der Fahrgeschwindigkeitsregelung kann 
unterbrochen werden, oder lediglich zeitweilig unterbro- 
chen werden oder sie der Start der Ausfuhrung kann unter- 
bunden werden. 

[0078] Die Maschinen-ECU 14 ist eingerichtet, die Dros- 
selklappensteuerungsvorrichtung 36 entsprechend den aus 
der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 gesendeten Infor- 
mationen zu steuern und einen Steuerungsbefehl in Bezug 
auf das Drehzahlverhaltnis oder Anderungsgetriebeverhalt- 
nis zu der Getriebe-ECU 34 zu senden. Die Getriebe-ECU 
34 steuert ein Getriebe 40 entsprechend dem aus der Ma- 
schinen-ECU 14 gesendeten Drehzahlverhaltnissteuerungs- 
befehl, um das Drehzahlverhaltnis oder Anderungsgetriebe- 
verhaltnis zu steuern. 

[0079] Die Maschinen-ECU 14 sendet Bremssteuerungs- 
inforrnationen und dergleichen, die aus der Zwischenfahr- 
zeugabstands-ECU 12 empfangen werden, zu der Brems- 
ECU 16. Die Bremssteuerungsinformationen weisen Infor- 
mationen auf, die das Vorhandensein einer Anforderung zur 
Betatigung der Bremsen enthalten (oder Bremsanforde- 
rungsinformationen), Informationen, die die Soli- Verlangsa- 
mung <xnB* darstellen, usw. auf. 

[0080] Anstelle der Steuerung der Drosselklappensteue- 
rungsvorrichtung 36 kann die Maschinen-ECU 14 beispiels- 
, weise eine Steuerung der in die Verbrennungskammern der 



Brennkraftmaschine eingespritzten Kraftstoffmengen 
durchfuhren. 

[0081] Ein Verlangsamungssensor 44, ein Lenkwinkel- 
sensor 46 zur Erfassung des Lenkwinkels 8 des Lenkwin- 

5 kels, ein Raddrehzahlsensor 48 zur Erfassung der Drehzahl 
jedes Rades, ein Temperatursensor 49 und dergleichen sind 
mit der Brems-ECU 16 verbunden. Die Brems-ECU 16 ist 
mit einer Bremssteuerungsbetatigungseinrichtung 50, einer 
Wamvorrichtung 52 und dergleichen verbunden. 

10 [0082] Wahrend der Fahrgeschwindigkeitsregelung steu- 
ert die Brems-ECU 16 die Brerhssteuerungsbetatigungsein- 
richtung 50 derart, dass die durch den Verlangsamungssen- 
sor 44 erfasste Ist-Verlangsamung an sich der Soll-Verlang- 
samung anB* annahert, die aus der Maschinen-ECU 14 ge- 

15 sendet wird. Wahrend einer Fahrzeugstabilitats steuerung 
wird die Bremssteuerungsbetatigungseinrichtung 50 auf der 
Grundlage des Lenkwinkels, der Gierrate und anderer Para- 
meter gesteuert, so dass das Fahrzeug verhalten stabilisiert 
wird. Die Brems-ECU 16, die zur Steuerung der Brems- 

20 steuerungsbetatigungseinrichtung 50 dient, kann durch eine 
andere ECU wie eine ABS-ECU (Antiblockiersteuerungs- 
ECU) und eine VSC-ECU (Fahrzeugstabilitatssteuerungs- 
ECU, vehicle stability control ECU) ersetzt werden, die spe- 
zifizierte Steuerungen durchfuhren. 

25 [0083] Die Informationen, die den Lenkradwinkel 8 des 
Lenkrads angeben, werden zu der Zwischenfahrzeugsteue- 
rungs-ECU 12 iiber die Maschinen-ECU 14 gesendet, wie es 
vorstehend beschrieben worden ist. 

[0084] Die Warnvorrichtung 52 wird aktiviert, wenn der 

30 Zwischenfahrzeugsabstand Z kleiner oder gleich einem An- 
naherungsabstand Dw wird, und wird ebenfalls aktiviert, 
wenn es nicht wunschenswert ist, ein automatisches Brem- 
sen anzuwenden, selbst obwohl Informationen, die das Vor- 
handensein einer Anforderung zum Bremsen angeben, zu 

35 der Brems-ECU 16 gesendet werden. Die Warnvorrichtung 
52 kann im Ansprechen auf einen Befehl aus der Zwischen- 
fahrzeugssteuerungs-ECU 12 aktiviert werden, hauptsach- 
lich um den Fahrer dariiber zu informieren, dass der Zwi- 
schenfahrzeugsabstand gleich oder kleiner als der Annahe- 

40 rungsabstand Dw wird, wodurch der Fahrer dazu aufgefor- 
dert wird, eine Bremsbetatigung durchzufiihren. Die Warn- 
vorrichtung 52 kann ebenfalls in Abhangigkeit von dem Be- 
triebszustand des Bremsgerats 54 oder den Fahrbedingun- 
gen des Fahrzeugs aktiviert werden, hauptsachlich um den 

45 Fahrer dariiber zu informieren, dass die Betatigung einer au- 
tomatischen Bremse blockiert wird. 

[0085] In den vorstehend beschriebenen zwei Fallen kann 
die Warnvorrichtung 52 dieselbe oder eine ahnliche Art der 
Warnung oder unterschiedliche Arten von Warnungen er- 

50 zeugen. Ebenfalls kann die Wamvorrichtung 52 beispiels- 
weise ein Gerausch erzeugen oder ein Blinklicht verwenden. 
Alternativ dazu kann die Warnvorrichtung 52 den Inhalt der 
Warnung (beispielsweise den Zustand des Fahrzeugs) iiber 
eine Sprachausgabe erzeugen oder die Warnung auf einer 

55 Anzeigevorrichtung erzeugen. Somit kann die Warnvorrich- 
tung 52 von jeder beliebigen Bauart sein, die als Informati- 
ons vorrichtung zum Informieren (im weiten Sinn) des Fah- 
rers mit gewiinschten Informationen funktioniert. 
[0086] Der Verlangsamungssensor 44 dient zur Erfassung 

60 der Verlangsamung des Fahrzeugs. GemaB diesem Ausfiih- 
rungsbeispiel wird die Verlangsamung durch einen positiven 
Wert ausgedriickt. Daher bedeutet eine groBere Verlangsa- 
mung eine kleinere Beschleunigung, wobei die Verlangsa- 
mung als negative Beschleunigung ausgedriickt wird, und 

65 bedeutet ebenfalls einen groBeren absoluten Wert der Be- 
schleunigung. Der Radsensor 48 erfasst die Drehzahl (Ge- 
schwindigkeit der Rotation) jedes Rads. GemaB diesem 
Ausfuhrungsbeispiel wird ein Schlupf zustand jedes Rads 
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auf der Grundlage der Drehzahl jedes Rads erfasst, und eine 
geschatzte Fahrzeuggeschwindigkeit wird auf der Grund- 
lage der Raddrehzahlen der nicht angetriebenen Rader er- 
halten. Der Temperatursensor 49 client zur Erfassung der 
Temperatur der Bremssteuerungsbetatigungseinrichtung 50. 
Die Bremssteuerungsbetatigungseinrichtung 50 wird mit ihr 
zugefuhrter elektrischer Energie betrieben, weshalb sie eine 
Uberhitzung erleiden kann, falls die Betatigungseinrichtung 
50 fur eine langere Zeitdauer kontinuierlich betrieben wird. 
[0087] Fig. 2 zeigt eine Bremsschaltung des Bremsgerats 
54, das die Bremssteuerungsbetatigungseinrichtung 50 auf- 
weist. Das Bremsgerat 54 kann eine automatische Bremse 
betatigen. Das heiBt, dass das Bremsgerat 54 in der Lage ist, 
Bremsen 62 fur die jeweiligen Rader zu betatigen, selbst 
falls ein Bremspedal 60, das als Bremsbedienungsteil client, 
nicht durch den Fahrer betatigt wird. 

[0088] Ein Hauptzylinder 66 ist mit dem Bremspedal 60 
iiber einen Verstarker 64 verbunden. Jeder der Bremsen 62 
zur Beschrankung oder Blockierung der Rotation der ent- 
sprechenden Rader 69 weist einen Bremszylinder 70 auf, 
der mit dem Hauptzylinder 66 uber einen Flussigkeitsdurch- 
gang 68 verbunden ist. Jede Bremse 62 ist eine hydraulische 
Bremse, die durch aus dem entsprechenden Bremszylinder 
70 ausgeubten Hydraulikdruck betatigt wird, um die Rota- 
tion des entsprechenden Rads 69 zu beschranken oder zu 
blockieren. 

[0089] Ein Drucksteuerungsventil 50, das als die Brems- 
steuerungsbetatigungseinrichtung dient, ist in der Mitte des 
Flussigkeitsdurchgangs 68 vorgesehen. Ebenfalls sind ein- 
zelne Hydraulikdrucksteuerungsvorrichtungen 74 fur die je- 
weiligen Bremszylinder 70 vorgesehen. Jede der einzelnen 
Hydraulikdrucksteuerungsventile 74 weist ein Druckan- 
stiegssteuerungsventil 76 und ein Druckverringerungssteue- 
rungsventil 78 auf. Das Druckanstiegssteuerungsventil 76 
ist zwischen dem Drucksteuerungsventil 50 und dem ent- 
sprechenden Bremszylinder 70 vorgesehen, und das Druck- 
verringerungssteuerungsventil 78 ist zwischen dem entspre- 
chenden Bremszylinder 70 und einem Behalter (Reservoir) 
80 vorgesehen. 

[0090] Ein Pumpdurchgang 82 erstreckt sich aus dem Re- 
servoir 80 und ist mit dem Flussigkeitsdurchgang 68 an der 
in Stromungsrichtung ab warts gelegenen Seite des Druck- 
steuerungsventils 50 verbunden. Eine durch einen Pumpmo- 
tor 86 angetriebene Pumpe 84 ist in dem Pumpendurchgang 
82 vorgesehen. Die Pumpe 84 und der Pumpmotor 86 bilden 
eine Leistungshydraulikquelle 88. 

[0091] Ein Hydrauliknussigkeitszufuhrdurchgang 90 er- 
streckt sich aus dem Hauptzylinder 66 und ist mit der Pum- 
penpassage 82 auf einer Seite eines Uberprufungsventils 92 
verbunden, die naher an der Pumpe 84 liegt. Das Uberprii- 
fungsventil 92 dient zur Blockierung des Flusses eines Hy- 
draulikfluids aus dem Hauptzylinder 66 zu dem Reservoir 
80. Mit dem auf diese Weise vorgesehenen Uberprufungs- 
ventil 92 wird das aus dem Hauptzylinder 66 fiieBende Hy- 
drauhkfluid direkt durch die Pumpe 84 gepumpt. Ein durch 
einen Solenoiden betatigtes Ventil 94 ist in dem Hydraulik- 
fluidzufuhrdurchgang 90 vorgesehen. Wenn das durch einen 
Solenoiden betatigte Ventil 94 in einen geschlossenen Zu- 
stand gebracht wird, wird ein Hydraulikfluid aus einem 
Hauptbehalter 96 iiber den Hauptzylinder 66 zugefuhrt. 
[0092] Wie es in Fig. 3 A und 3B gezeigt ist, weist das 
Drucksteuerungsventil 50 ein Sitzventil (seating valve) 103 
mit einem Ventilkorper 100 und einem Ventilsitz 102 sowie 
eine Spule 104 auf, die eine magnetische Kraft zur Steue- 
rung der relativen Position zwischen dem Ventilkorper 100 
und dem Ventilsitz 102 erzeugt. 

[0093] Das Drucksteuerungsventil 50 ist normalerweise in 
einem offenen Zustand versetzt, in dem der Ventilkorper 



100 von dem Ventilsitz 102 unter einer elastischen Kraft ei- 
ner Feder 106 beabstandet ist, wenn sich die Spule 104 in ei- 
nem nicht erregten Zustand (ausgeschalteten Zustand) befin- 
det. 

5 [0094] Falls sich die Spule 104 in einem erregten (einge- 
schalteten) Zustand befindet, wird eine magnetische Kraft 
Fl der Spule 104 in einer derartigen Richtung ausgeiibt, 
dass sich der Ventilkorper 100 auf den Ventilsitz 102 setzt. 
Ebenfalls wird eine aus einer Differenz zwischen dem 

10 Bremszylinderdruck und dem Hauptzylinderdruck erzeugte 
Kraft F2 und die elastische Kraft F3 der Feder 106 auf den 
Ventilkorper 100 in einer Richtung ausgeiibt, die entgegen- 
gesetzt zu der magnetischen Kraft Fl ist. Wenn sich das 
Bremspedal 60 in einem nicht betatigten Zustand befindet, 

15 ist der Hydraulikdruck des Hauptzylinders 66 gleich dem at- 
mospharischen Druck, weshalb die GroBe des Differenz- 
drucks zwischen dem Hauptzylinderdruck und dem Brems- 
zylinderdruck dem Bremszylinderdruck entspricht. 
[0095] Falls die magnetische Kraft Fl groBer als die Kraft 

20 F2 auf der Grundlage des Differenzdrucks ist, und die fol- 
gende Gleichung: 

F2 < F1-F3 

25 gilt, wird der Ventilkorper 100 auf den Ventilsitz 102 ge- 
setzt, und der Fluss des hydraulischen Fluids aus dem 
Bremszylinder 70 wird blockiert. Gleichzeitig wird aus der 
Pumpe 84 ein Hochdruckhydraulikfluid jedem Bremszylin- 
der 70 zugefuhrt, um den Hydraulikdruck des Bremszylin- 

30 ders 70 zu erhohen. 

[0096] Falls die Kraft F2 auf der Grundlage des Differenz- 
drucks mit Anstieg des Bremszylinderdrucks ansteigt, und 
die Gleichung F2 > F1-F3 erfullt wird, wird der Ventilkor- 
per 100 von dem Ventilsitz 102 angehoben. Folglich kehrt 

35 das Hydraulikfluid in jedem Bremszylinder 70 zu dem 
Hauptzylinder 66 zuriick und wird der Hydraulikdruck des 
Zylinders 70 verringert. Falls die elastische Kraft F3 in der 
vorstehend beschriebenen Gleichung ignoriert wird, wird 
der Bremszylinderdruck auf einen Druckpegel gesteuert, der 

40 um eine GroBe entsprechend der magnetischen Kraft (oder 
Anziehungskraft) Fl der Spule 104 hoher als der Hauptzy- 
linderdruck ist. 

[0097] Die GroBe der magnetischen Kraft Fl der Spule 
104 ist derart ausgelegt, dass sie linear mit der GroBe des Er- 

45 regungsstroms I der Spule 104 variiert. 

[0098] Wenn die Hydraulikquelle 88 in den Betriebszu- 
stand versetzt ist, wird der Hydraulikdruck der Bremszylin- 
der 70 durch Steuerung eines Stroms I gesteuert, der dem 
Drucksteuerungsventil 50 zugefuhrt wird. Die Zufuhr des 

50 Stroms I kann in riickgekoppelter Weise (Regelung) gesteu- 
ert werden, so dass der durch den Drucksensor 108 erfasste 
Bremsdruck nahe dem Soll-Druck wird. Der Bremsdruck 
kann anstelle einer Riickkopplungssteuerung (Regelung) ei- 
ner Vorwartssteuerung unterzogen werden. Das heiBt, dass, 

55 selbst wenn das Bremspedal 60 nicht durch den Fahrer beta- 
tigt wird, die Bremsen 62 durch das aus der Leistungshy- 
draulikquelle 88 zugefuhrte Hydraulikfluid arbeiten, um die 
Rotation der Rader 69 zu beschranken oder blockieren. 
Wenn es einen Bedarf zur einzelnen Steuerung der Hydrau- 

60 likdrucke der Bremszylinder 70 der jeweiligen Rader gibt, 
beispielsweise bei einer Antiblockiersteuerung oder einer 
Fahrzeugstabilitatssteuerung, werden die Hydraulikdrucke 
jeweils durch die einzelnen Hydraulikdrucksteuerungsven- 
tiivorrichtungen 74 gesteuert. 

65 [0099] Der Betrieb des vorstehend beschriebenen Fahr- 
steuerungsgerats ist nachstehend beschrieben. 
[0100] Das Fahrsteuerungsgerat gemaB diesem Ausfuh- 
rungsbeispiel fuhrt eine Fahrgeschwindigkeitsregelung 
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durch. Wahrend der Fahrgeschwindigkeitsregelung wird der 
Fahrzustand des Fahrzeugs derart gesteuert wird, dass der 
Zwischenfahrzeugsabstand zwischen dem Fahrzeug und 
dem vorhergehenden Fahrzeug gleich dem Zwischenfahr- 
zeugsabstand entsprechend der wie vorstehend beschriebe- 5 
nen ausgewahlten Zwischenfahrzeugzeit ist. Jedoch wird 
eine Verlangsamungssteuerung durchgefuhrt, wenn das 
Fahrzeug verlangsamt werden muss. Unter der Verlangsa- 
mungssteuerung wird die Drosselklappensteuerungsvor- 
richtung 36 des Maschinengerats oder des Getriebes 40 ge- 10 
steuert, oder das Bremsgerat 54 wird derart gesteuert, dass 
die Ist-Verlangsamung otn annahernd die Soll-Verlangsa- 
mung otn* wird. Wenn die Notwendigkeit zur Verlangsa- 
mung des Fahrzeugs relativ gering ist, wird zunachst die 
Drosselklappensteuerungsvorrichtung 36 oder das Getriebe 15 
gesteuert. Falls die Notwendigkeit zur Verlangsamung des 
Fahrzeugs relativ hoch ist, und Bremsbetatigungsbedingun- 
gen (die nachstehend beschrieben sind) erfullt sind, wird ne- 
ben der Drosselklappensteuerungsvorrichtung 36 oder dem 
Getriebe 40 zusatzlich das Bremsgerat 54 gesteuert. Somit 20 
hat die Steuerung der Drosselklappensteuerungsvorrichtung 
36 oder des Getriebes 40 Prioritat iiber die des Bremsgerats 
54, so dass das Bremsgerat 54 weniger haufig betrieben 
wird. 

[0101] Die Fahrgeschwindigkeitsregelung ist nachstehend 25 
kurz unter Bezugnahme auf Fig, 4. beschrieben. GemaB die- 
sem Ausfuhrungsbeispiel wird die Soli- Verlangsamung otn* 
auf der Grundlage der erwiinschten Zwischenfahrzeugszeit 
T*, die durch den Fahrer ausgewahlt wird, der Ist-Zwi- 
schenfahrzeugszeit T (die durch Teilen des Zwischenfahr- 30 
zeugsabstands Z durch die Geschwindigkeit Vn des Fahr- 
zeugs erhalten wird) und der relativen Geschwindigkeit Vr 
bestimmt. Dann wird eine Verlangsamungsabweichung Actn 
durch Subtrahieren der Ist-Verlangsamung otn von der Soll- 
Verlangsamung an* erhalten. Wenn die Verlangsamungsab- 35 
weichung Actn groBer als Null ist, was bedeutet, dass die Ist- 
Verlangsamung otn kleiner als die Soil- Verlangsamung cm* 
ist, gibt es einen Bedarf zur Verlangsamung des Fahrzeugs. 
Das heiBt, dass die Verlangsamung des Fahrzeugs derart er- 
hoht werden muss, dass sie groBer als zu dem gegenwarti- 40 
gen Zeitpunkt gemessene wird, zu dem das Fahrzeug gerade 
verlangsamt oder beschleunigt wird, oder zu dem das Fahr- 
zeug mit einer konstanten Geschwindigkeit fahrt. Es ist ver- 
standlich, dass die Notwendigkeit zur Verlangsamung des 
Fahrzeugs hoher ist, wenn die Verlangsamungsabweichung 45 
Actn groBer ist. 

[0102] Wenn die Verlangsamungsabweichung Aotn groB 
ist, wird der Drosselklappenoffhungsgrad anfanglich verrin- 
gert. Genauer steuert die Drosselklappensteuerungseinrich- 
tung 36 das DrosselklappenoffhungsausmaB in Ruckkopp- 50 
lungsweise, so dass die tatsachliche Verlangsamung an sich 
der Soli- Verlangsamung an* annahert. Falls die Verlangsa- 
mungsabweichung Aotn gleich oder groBer als der nullte 
Schwellwert AasO ist, wird das Drosselklappenoffnungsaus- 
maB zu 0 gesetzt (das heiBt die Drosselklappe wird vollstan- 55 
dig geschlossen). Falls die Verlangsamungsabweichung Min 
gleich oder groBer als ein erster Schwellwert Aotsl ist, wird 
das Getriebe 40 in die Position des vierten Gangs eingestellt. 
Das heiBt, dass das Getriebe 40 davon abgehalten wird, dass 
es in die Position des fiinften Gangs (Schnellgang, Schon- 60 
gang (Overdrive)) gesetzt wird, unter der Steuerung, die als 
"Schongang-Unterbindung" bezeichnet ist. Somit wird, 
wenn das Getriebe 40 bei Start der Steuerung in die Position 
des fiinften Gangs gesetzt ist, es herunter in die Position des 
vierten Gangs geschaltet. 65 
[0103] Wenn die Verlangsamungsabweichung Aotn gleich 
oder groBer als der zweite Schwellwert Aots2 ist, und die 
Bremsbetatigungsbedingungen erfullt sind, werden die 



Bremsen 62 betatigt (angezogen). Wenn die Bremsbetati- 
gungsbedingungen erfullt sind, wird die Leistungshydrau- 
likquelle 88 in den aktivierten Zustand (EIN-Zustand) ver- 
setzt, und dem Drucksteuerungsventil 50 in dem Bremsgerat 
54 wird Strom zugefuhrt. Der dem Drucksteuerungsventil 
50 zugefuhrte Strom wird auf einen Pegel bestimmt bzw. ge- 
steuert, der die Soil- Verlangsamung otnB* zum Bremsen be- 
reitstellt. Wie im weiteren Verlauf der Beschreibung noch 
beschrieben wird, wird die Soil- Verlangsamung anB* zum 
Bremsen, die sich von der vorstehend angegebenen Soll- 
Verlangs arming an unterscheidet, bestimmt, wenn die 
Bremsbetatigungsbedingungen erfullt sind. 
[0104] Dabei wird die Warnvorrichtung 52 aktiviert, wenn 
der Zwischenfahrzeugsabstand Z kleiner als der Annahe- 
rungsabstand Dw wird. Der Annaherungsabstand Dw wird 
als eine Summe des ersten Annaherungswiderstands Dwl, 
des zweiten Annaherungswiderstands Dw2 und des dritten 
Annaherungswiderstands Dw3 bestimmt. Der erste Annahe- 
rungsabstand Dwl wird auf der Grundlage der gewiinschten 
Zwischenfahrzeugszeit T*, der Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs Vn und der relativen Geschwindigkeit Vr bestimmt. 
Der zweite Annaherungsabstand Dw2 wird auf der Grund- 
lage der momentanen Verlangsamung an des Fahrzeugs be- 
stimmt. Der dritte Annaherungsabstand Dw3 wird auf der 
Grundlage der relativen Verlangsamung or bestimmt. Somit 
wird der erste Annaherungsabstand Dwl nicht unverandert 
verwendet, um den Annaherungsabstand zu erhalten, son- 
dern wird auf der Grundlage der Verlangsamung des Fahr- 
zeugs und der relativen Verlangsamung zur Bereitstellung 
des endgiiltigen Annaherungsabstands Dw korrigiert. 
[0105] Die Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 fuhrt 
ein SoU-Verlangsamungsbestimmungsprogramm, wie es in 
dem Flussdiagramm gemaB Fig. 5 gezeigt ist, jedes Mai aus, 
wenn Informationen aus der Laserradarvorrichtung 20 zu 
der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 in einem vorbe- 
stimmten Kommunikationszeitverlauf gesendet werden. 
Ob wohl die Geschwindigkeit Vn des Fahrzeugs aus der Ma- 
schinen-ECU 14 gesendet wird, kann sie im Ansprechen auf 
eine Fahrzeuggeschwindigkeitsanforderungsinformation 
aus der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 gesendet 
werden, oder kann zu einem Eingabe-/Ausgabeabschnitt der 
Zwischenfahrzeugssteuerungs-ECU 12 gesendet werden 
und darin gespeichert werden, ungeachtet der Anforde- 
rungsinformationen. Dies gilt ebenfalls fur Kommunikatio- 
nen zwischen der Maschinen-ECU 14 und der Brems-ECU 
16. 

[0106] Die Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 und 
dergleichen ist dazu eingerichtet, eine Vielzahi von Pro- 
grammen in zeitversetzter Weise (Zeitmultiplex) durchzu- 
fuhren. 

[0107] In Schritt SI liest die Zwischenfahrzeugsteue- 
rungs-ECU 12 die relative Position (X, Z) des Objekts, die 
AnderungsgroBe (AX, AZ) der relativen Position und die 
Gleichspurwahrscheinlichkeit K. In Schritt S2 liest die Zwi- 
schenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 die Geschwindigkeit Vn 
des Fahrzeugs. In Schritt S3 werden die relative Geschwin- 
digkeit Vr und die relative Verlangsamung otr des Fahrzeugs 
in Bezug auf das Objekt auf der Grundlage von beispiels- 
weise der AnderungsgroBe (AX, AZ) der relativen Position 
berechnet. In Schritt S4 wird bestimmt, ob das Objekt ein 
vorausfahrendes Fahrzeug ist. Falls die ECU 12 bestimmt, 
dass das Objekt ein sich bewegendes Objekt, das heiBt ein 
vorausfahrendes Fahrzeug ist, wird ein nachstehend als Vor- 
ausfahrzeug-Flag bezeichnetes Flag gesetzt, das ein voraus- 
fahrendes Fahrzeug angibt. 

[0108] In Schritt S5 liest die Zwischenfahrzeugsteue- 
rungs-ECU 12 die durch den Fahrer eingestellte Zwischen- 
fahrzeugszeit, das heiBt die gewunschte Zwischenfahrzeug- 
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szeit T*. In Schritt S6 wird die gegenwartige Zwischenfahr- 
zeugszeit T durch Teilen des Zwischenfahrzeugsabstands Z 
durch die Geschwindigkeit Vn des Fahrzeugs erhalten, und 
die Zwischenfahrzeugszeitabweichung AT wird durch Sub- 
traktion der gegenwartigen Zwischenfahrzeugszeit T von 5 
der gewunschten Zwischenfahrzeugszeit T* erhalten (AT = 
T*— T). 

[0109] In Schritt S7 wird die Soll-Verlangsamung an* auf 
der Grundlage der Zwischenfahrzeugszeitabweichung AT 
und der reiativen Geschwindigkeit Vr bestimmt. Falls die 10 
Zwischenfahrzeugszeitabweichung AT groBer als Null ist, 
und die gegenwartige Zwischenfahrzeugszeit kurzer als die 
gewiinschte Zwischenfahrzeugszeit T* ist, bedeutet dies, 
dass der gegenwartige Zwischenfahrzeugsab stand im Hin- 
blick auf den gewunschten Wert unzureichend ist, und dass 15 
es einen Bedarf zur Verlangsamung des Fahrzeugs gibt. Die 
Notwendigkeit zur Verlangsamung des Fahrzeugs steigt mit 
einem Anstieg der Zwischenfahrzeugszeitabweichung AT 
an. Falls die Zwischenfahrzeugszeitabweichung AT kleiner 
als Null ist, und die gegenwartige Zwischenfahrzeugszeit 20 
langer als die gewiinschte Zwischenfahrzeugszeit T* ist, be- 
deutet dies, dass zwischen dem Fahrzeug und dem Objekt 
ein ausreichender Zwischenfahrzeugsabstand vorhanden ist. 
In diesem Fall muss das Fahrzeug nicht verlangsamt oder 
beschleunigt werden. 25 
[0110] Wie es in dem Kennfeld gemaB Fig. 8 angegeben 
ist, wird, falls die Zwischenfahrzeugszeitabweichung AT 
groBer als Null ist, die Soll-Verlangsamung an* mit einem 
Anstieg des absoluten Werts der Abweichung AT vergro- 
Bert. Falls die Zwischenfahrzeugszeitabweichung AT klei- 30 
ner als Null ist, wird die Soll-Verlangsamung an* mit einem 
Anstieg des absoluten Werts der Abweichung AT verringert, 
und wird das Fahrzeug dann in einen Beschleunigungsbe- 
reich gebracht. Ebenfalls wird die Soll-Verlangsamung an* 
mit einem Anstieg in der Annaherungsgeschwindigkeit als 35 
eine Art der reiativen Geschwindigkeit erhoht, da die Not- 
wendigkeit zur Verlangsamung des Fahrzeugs hoher ist, 
wenn die Annaherungsgeschwindigkeit groBer ist. 
[0111] Die Soll-Verlangsamung kann ebenfalls auf der 
Grundlage des Verhaltnisses (AT/T*) der Zwischenfahr- 40 
zeugszeitabweichung AT zu der gewunschten Zwischen- 
fahrzeugszeit anstelle auf der Grundlage der Zwischenfahr- 
zeugszeitabweichung AT bestimmt werden. Ebenfalls kann 
der Zwischenfahrzeugabstand anstelle der Zwischenfahr- 
zeugszeit verwendet werden. In jedem Fall kann die Soil- 45 
Verlangsamung jeden Wert annehmen, der sich auf eine Ab- 
weichung bezieht, der durch Subtrahieren des gegenwarti- 
gen reiativen Positionsverhaltnisses in Bezug auf das vor- 
ausfahrende Fahrzeug von dem durch den Fahrer angefor- 
derten gewunschten reiativen Positionsverhaltnis erhalten 50 
wird. Das heiBt, dass die Soll-Verlangsamung jeden Wert 
annehmen kann, vorausgesetzt, dass dieser die Notwendig- 
keit einer Verlangsamung wiedergibt. Somit kann die Soll- 
Verlangsamung auf der Grundlage der Abweichung oder der 
Proportion der Abweichung oder irgendeiner GroBe oder ei- 55 
nem Wert bestimmt werden, der der Abweichung zugehdrig 
ist. 

[0112] Nach Bestimmung der Soll-Verlangsamung an* 
gemaB dem in Fig. 5 gezeigten Flussdiagramm wird ein 
Fahrgeschwindigkeitsregelungsprogramm, wie es in dem 60 
Flussdiagramm gemaB Fig. 6 gezeigt ist, bei vorbestimmten 
Zeitintervallen ausgefuhrt. In Schritt S21 bis Schritt S23 
liest die Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 die Soll-Ver- 
langsamung an* und die gegenwartige Verlangsamung an 
des Fahrzeugs und erhalt eine Verlangsamungsabweichung 65 
Aan (= an*-an) als Differenz zwischen der Soll-Verlangsa- 
mung an* und der gegenwartigen Verlangsamung an. 
[0113] Daraufhin wird Schritt S24 ausgefuhrt, urn zu be- 
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stimmen, ob die Verlangsamungsabweichung Aan groBer 
als Null ist. Die Verlangsamungssteuerung wird durchge- 
fuhrt, falls die Verlangsamungsabweichung Aan groBer als 
Null ist, und eine Beschleunigungssteuerung wird durchge- 
fuhrt, falls die Verlangsamungsabweichung Aan kleiner oder 
gleich Null ist. 

[0114] Die Steuerung schreitet dann zu Schritt S25 voran, 
um zu bestimmen, ob ein Brems-Flag (eine Bremskennung) 
gesetzt ist, und schreitet dann zu Schritt S26 voran, um zu 
bestimmen, ob ein Bremsldse-Flag gesetzt ist. Falls sowohl 
das Brems-Flag als auch das Bremslose-Flag zuriickgesetzt 
sind, schreitet die Steuerung zu Schritt S27 voran, um zu be- 
stimmen, ob die Bremsbetatigungsbedingungen erfullt sind. 
Falls die Bremsbetatigungsbedingungen nicht erfullt sind, 
werden in Schritt S28 Informationen bezuglich der Steue- 
rung der Brennkraftmaschine usw. erzeugt, und werden 
Nicht-Brems-Anforderungsinformationen erzeugt, die das 
Nichtvorhandensein einer Anforderung zum Bremsen ange- 
ben. Diese Informationsteile und die Soll-Verlangsamung 
an* werden dann zu der Maschinen-ECU 14 gesendet. 
[0115] Wie es vorstehend beschrieben ist, wird, falls die 
Verlangsamungsabweichung Aan kleiner als der nullte 
Schwellwert AasO ist, ein Befehl zur Steuerung des Drossel- 
klappenoffhungsgrads erzeugt, und, falls die Verlangsa- 
mungsabweichung Aan kleiner oder gleich der nullte 
Schwellwert AasO ist, wird ein Befehl zum vollstandigen 
SchlieBen der Drosselklappe erzeugt. Falls die Verlangsa- 
mungsabweichung Aan gleich oder groBer als der erste 
Schwellwert Aasl ist, wird ein Schongangunterbindungsbe- 
fehl und ein Befehl zum vollstandigen SchlieBen der Dros- 
selklappe erzeugt. Falls die Verlangsamungsabweichung 
Min gleich oder groBer als der zweite Schwellwert Aas2 ist, 
wird ein (nachstehend auch als Dritter-Gang-Befehl be- 
zeichneter) Befehl zum Schalten des Getriebes 40 herunter 
in die Position des dritten Gangs und ein Befehl zum voll- 
standigen SchlieBen der Drosselklappe erzeugt. Diese Infor- 
mationsteile (zum Beispiel Drosselklappensteuerungsbefehl 
und Geschwindigkeitsverhaltaissteuerungsbefehl), die sich 
auf die Steuerung der Brennkraftmaschine usw. beziehen, 
Informationen, die die Soll-Verlangsamung an* wiederge- 
ben, und Nicht-Brems-Anforderungsinformationen werden 
dann zu der Maschinen-ECU 14 gesendet. 
[0116] Falls in Schritt S27 bestimmt wird, dass die Brems- 
betatigungsbedingungen erfullt sind, werden Schritt S29 
und darauffolgende Schritte ausgefuhrt. Die Bremsbetati- 
gungsbedingungen weisen vier Bedingungen auf, d. h., (a) 
die Verlangsamungsabweichung Min ist groBer als der dritte 
Schwellwert Aas3, (b) das durch die Laserradarvorrichtung 
20 erfasste Objekt ist ein vorausfahrendes Fahrzeug, (c) die 
Gleichspurwahrscheinlichkeit ist gleich oder groBer als eine 
eingestellte Wahrscheinlichkeit, und (d) der Zwischenfahr- 
zeugsabstand ist kleiner als ein eingestellter Abstand. Falls 
alle diese vier Bedingungen erfullt werden, bestimmt die 
Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12, dass die Bremsbeta- 
tigungsbedingungen erfullt sind. Der in der vorstehend be- 
schriebenen Bedingung (d) verwendete Abstand gibt einen 
Abstand wieder, bei dem das Vorhandensein des Objekts zu- 
verlassig erfasst werden kann, und der in Abhangigkeit von 
dem Leistungsvermogen der Laserradarvorrichtung 20 be- 
stimmt wird. Falls die Bremsbetatigungsbedingungen erfullt 
sind, bedeutet dies, dass die Notwendigkeit zur Verlangsa- 
mung des Fahrzeugs relativ hoch ist. Das heiBt, dass die ge- 
genwartige Verlangsamung im Vergleich zu der Soll-Ver- 
langsamung unzureichend ist, und dass das vorausfahrende 
Fahrzeug, das auf derselben Spur wie das Fahrzeug fahrt, 
mit hoher Wahrscheinlichkeit erfasst worden ist. Die vorste- 
hend angegebenen Bedingungen (b) bis (d) konnen eben- 
falls als Bedingungen betrachtet werden, unter denen die 
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Betatigung der Bremsen gestartet werden kann. 
[0117] Da die Bremsen 62 lediglich betatigt werden, wenn 
eine hohe Notwendigkeit zur Betatigung der Bremsen be- 
steht, konnen unnotige oder iiberflussige Betatigungen der 
Bremsen vorteilhafter Weise vermieden werden. 5 
[0118] Falls die Laserradarvorrichtung 20 eine Vielzahl 
von Objekten erfasst und Informationen, die die relativen 
Positionen der jeweiligeri Objekte darstellen, zu der Zwi- 
schenfahrzeugsteueruhgs-ECU 12 sendet, wird ein voraus- 
fahrendes Fahrzeug, das sich unter den Objekten befindet 10 
und als am nachstliegendstem zu dem Fahrzeug lokalisiert 
wird, als das Zielfahrzeug betrachtet. Die Zwischenfahr- 
zeugssteuerungs-ECU 12 bestimmt dann den Zwischenfahr- 
zeugsabstand, die relative Geschwindigkeit, die relative 
Verlangsamung und andere relative Position sverhaltnisse in 15 
Bezug auf das Zielfahrzeug und bestimmt, ob die Gleich- 
spurwahrscheinlichkeit K gleich oder groBer als eine einge- 
stellte Wahrscheinlichkeit Ks ist. 

[0119] Falls in Schritt S27 eine positive Entscheidung 
(JA) erhalten wird, schreitet die Steuerung zu Schritt S29 20 
zum Setzen des Brerns-Flags voran, und schreitet dann zu 
Schritt S30 voran, um eine Soil- Verlangsamung anB* zur 
Verwendung bei der Bremssteuerung zu bestimmen. In 
Schritt S31 werden Bremsanforderungsinformationen, die 
das Vorhandensein einer Anforderung zur Betatigung der 25 
Bremsen angibt, und Informationen, die sich auf die Steue- 
rung der Brennkraftmaschine usw. beziehen, erzeugt und zu 
der Maschinen-ECU 14 zusammen mit Informationen ge- 
sendet, die die Soli- Verlangsamung anB* angeben. Wenn 
die Bremsen in Betrieb sind, weisen die Informationen be- 30 
ziiglich der Steuerung der Brennkraftmaschine usw. tibli- 
cherweise einen Befehl zum Schalten des Getriebes herunter 
in die Position des dritten Gangs sowie einen Befehl zum 
vollstandigen SchlieBen der Drosselklappe auf. 
[0120] Die Soli- Verlangsamung anB* zur Verwendung 35 
bei der Bremssteuerung wird entsprechend einer Tabelle 
oder eines Kennfeldes, wie es in Fig. 9 gezeigt ist, bestimmt. 
Genauer wird die Soli- Verlangsamung anB* fiir die Brems- 
steuerung auf der Grundlage einer AnderungsgroBe Aant* 
der Soli- Verlangsamung an* zu einem Zeitpunkt, wenn die 40 
Bremsbetatigungsbedingungen erfullt sind, in Bezug auf die 
Zeit sowie auf der Grundlage der relativen Geschwindigkeit 
Vr bestimmt. Die AnderungsgroBe Aant* der Soil- Verlang- 
samung an* in Bezug auf die Zeit ist nachstehend als "Soll- 
Verlangsamungsanderungsrate Aant*" bezeichnet. Falls die 45 
Soil- Verlangsamungsanderungsrate Aant* ein positiver 
Wert ist, ist die Soil- Verlangsamung anB* im Begriff, zu 
steigen, was bedeutet, dass die Notwendigkeit zur Verlang- 
samung eine Tendenz zum Anstieg aufweist. Dem gegen- 
liber ist, falls die SoU- Verlangsamungsanderungsrate Aant* 50 
ein negativer Wert ist, die Soil- Verlangsamung an* im Be- 
griff, sich zu verringern, was bedeutet, dass die Notwendig- 
keit zur Verlangsamung eine Tendenz zur Verringerung auf- 
weist. Somit kann die Notwendigkeit zur Verlangsamung 
des Fahrzeugs anhand der Soll-Verlangsamungsanderungs- 55 
rate Aant* vorhergesagt werden, und die Soli- Verlangsa- 
mung anB* zur Bremssteuerung wird auf der Grundlage der 
Soil- Verlangsamungsanderungsrate Aant* bestimmt, die 
zur Vorhersage der Notwendigkeit zur Verlangsamung des 
Fahrzeugs verwendet wird. - 60 

[0121] Wenn die Sott- Verlangsamungsanderungsrate 
Aant* ein positiver Wert ist, wird die Soli- Verlangsamung 
anB* zur Bremssteuerung mit einem Anstieg des absoluten 
Werts der SoU- Verlangsamungsanderungsrate Aant* erhoht. 
Ebenfalls wird die Soli- Verlangsamung anB* zur Brems- 65 
steuerung mit einem Anstieg der Annaherungsgeschwindig- 
keit erhoht. 

[0122] Die Bremsbetatigungsbedingungen konnen andere 



Bedingungen als die vorstehend angegebenen vier Bedin- 
gungen aufweisen. Die anderen Bedingungen konnen zu- 
mindest eine der folgenden Bedingungen aufweisen: (e) ein 
Befehl zum Schalten des Getriebes herunter in die Position 
des dritten Gangs wurde erzeugt, (f) eine Beschleunigungs- 
steuerung wurde nicht angefordert (d. h., die Verlangsa- 
mungsabweichung Aan ist groBer als Null), (g) ein Befehl 
zum vollstandigen SchlieBen der Drosselklappe wurde er- 
zeugt, (h) das Fahrpedal wurde nicht betatigt, und (i) eine 
Antiblockiersteuerung oder eine Fahrzeugverhaltenssteue- 
rung oder dergleichen wird nicht durchgefuhrt. 
[0123] Da das Fahrzeug ublicherweise uber die Steuerung 
der Brennkraftmaschine und/oder anderer Komponenten 
verlangsamt wird, weisen die Bedingungen zur Betatigung 
der Bremsen vor der Betatigung der Bremsen 62 diejenigen 
auf, in denen eine vorbestimmte Steuerung der Drosselklap- 
pensteuerungsvorrichtung 36 und/oder des Getriebes 40 
durchgefuhrt wird. Ebenfalls weisen die Bremsbetatigungs- 
bedingungen eine Bedingung auf, dass das Bremsgerat54 in 
einem Betrieb szustand sich befindet, der ein entsprechend 
der Fahrgeschwindigkeitsregelung anzuwendendes automa- 
tisches Bremsen ermoglicht. 

[0124] Wahrend die Bremssteuerung durchgefuhrt wird, 
wird eine positive Entscheidung (JA) in Schritt S25 erhal- 
ten, und die Steuerung schreitet zu Schritt S32 voran, um zu 
bestimmen, ob eine Bremslosebedingung oder -bedingun- 
gen erfullt ist/sind. Falls die Bremslosebedingungen nicht 
erfiillt sind, wird die Bremssteuerung weiterhin durchge- 
fuhrt, und Schritt S31 wird ausgefiihrt. In diesem Fall ist die 
Soli- Verlangsamung ocnB* gleich dem in dem vorhergehen- 
den Steuerungszyklus verwendeten Wert. Somit wird gemaB 
diesem Ausfuhrungsbeispiel die Soil- Verlangsamung anB* 
fur die Bremssteuerung konstant bzw. auf demselben Wert 
wahrend einer Periode von einem Zeitpunkt, zu dem die 
Bremsbetatigungsbedingungen erfullt sind, zu einem Punkt 
gehalten, wenn eine Vorgang zur Betatigung der Bremsen 
beendet ist. In diesem Zusammenhang sei bemerkt, da die 
Soli- Verlangsamung anB* auf der Grundlage des vorherge- 
sagten Wertes der Notwendigkeit zur Verlangsamung be- 
stimmt wird, wie es vorstehend beschrieben worden ist, ver- 
mieden wird, dass die Soli- Verlangsamung anB* fur die 
Bremssteuerung unmittelbar einen extrem ungeeigneten 
Wert in Hinblick auf das relative Positionsverhaltnis zwi- 
schen dem Fahrzeug und dem Objekt annimmt. 
[0125] Dabei kann die Soli- Verlangsamung anB* fiir die 
Bremssteuerung wahrend der Betatigung der Bremsen 62 
geandert werden. Beispiels weise kann es wunschenswert 
sein, die Soil- Verlangsamung anB* fur die Bremssteuerung 
zu andem, wenn die Soli- Verlangsamung an* um eine ein- 
gestellte GroBe oder groBer in Bezug auf den Wert geandert 
wird, der zum Startzeitpunkt des Bremsvorgangs eingestellt 
ist. Es ist ebenfalls moglich, die Soli- Verlangsamung anB* 
zu andern, wenn das relative Positionsverhaltnis zwischen 
dem Fahrzeug und dem Objekt, wie die Zwischenfahrzeug- 
szeit oder der Zwischenfahrzeugsabstand um einen einge- 
stellten Grad oder groBer geandert wird. Alternativ dazu 
kann wahrend eines Bremsvorgangs die Soil- Verlangsa- 
mung anB* wie erforderlich auf einen Wert geandert wer- 
den, der entsprechend einem Kennfeld bestimmt ist, das auf 
der Grundlage der Soil- Verlangsamungsanderungsrate 
Aant* und der relativen Geschwindigkeit Vr erzeugt ist. In 
diesem Fall wird die Soli- Verlangsamung anB* nicht konti- 
nuierlich, sondern diskret geandert, wenn die Soli- Verlang- 
samungsanderungsrate Aant* und die relative Geschwin- 
digkeit Vr kontinuierlich geandert werden. Daher wird die 
Soil- Verlangsamung anB* weniger haufig als im Vergleich 
mit dem Fall geandert, wenn diese kontinuierlich geandert 
wird. 
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[0126] Die Bremslosebedingungen konnen zumindest 
eine der folgenden Bedingungen umfassen: (a) die Soll-Ver- 
langsamung an* hat sich derart verringert, dass sie kleiner 
als ein Bremsloseschwellwert aB ist, (b) das vorausfah- 
rende Fahrzeug wird nicht weiter erfasst, (c) es gibt keinen 5 
Bedarf zur Verlangsamung des Fahrzeugs durch das Brems- 
gerat 54 (d. h. es wird kein Befehl zum Herunterschalten in 
die Position des dritten Gangs erzeugt, das Fahrpedal wurde 
betatigt oder ein Beschleunigungssteuerungsbefehl wurde 
erzeugt) und (d) das Bremsgerat 54 wurde in einen Zustand 10 
gebracht, der eine Fortsetzung der Fahrgeschwindigkeitsre- 
gelung ungeeignet oder nicht wiinschenswert macht. Die 
Bedingiing (d) kann erfullt werden, wenn eine Anomalitat 
oder ein Fehler in einem System erfasst wird, oder eine An- 
tiblockiersteuerung oder eine Fahrzeugverhaltenssteuerung 15 
gestartet wurde oder das Bremsgerat 54 fiir eine eingestellte 
Zeitperiode oder langer kontinuierlich betatigt wurde. 
[0127] In einigen Fallen wird die Verlangsamungsabwei- 
chung Aon gleich oder kleiner als der zweite Schwellwert 
Aocs2, bevor die Soil- Verlangsamung an* sich derart verrin- 20 
gert, dass sie kleiner als der Bremsaufhebungsschwellwert 
aB wird. In diesem Fall wird der Befehl zum Herunterschal- 
ten in die Position des dritten Gangs aufgehoben, wodurch 
es unnotig wird, das Fahrzeug mittels der Bremsen 62 zu 
verlangsamen, Somit wird beispielsweise auf der Grundlage 25 
des Ergebnisses der Erfassung des vorausfahrenden Fahr- 
zeugs, des Steuerungszustands der Brennkraftmaschine und 
dergleichen und des Betriebszustands des Bremsgerats 54 
bestimmt, ob die Bremslosebedingungen erfullt sind oder 
nicht. Wenn die Bremslosebedingungen erfullt sind, wird in 30 
Schritt S33 das Brems-Flag zuriickgesetzt und wird in 
Schritt S34 das Bremslose-Flag gesetzt. 
[0128] Falls das Bremslose-Flag gesetzt ist, wird in 
Schritt S26 eine positive Entscheidung (JA) erhalten und in 
Schritt S35 wird ein Befehl zur Steuerung der Brennkraft- 35 
maschine oder dergleichen erzeugt. In diesem Fall werden, 
wenn die Soli- Verlangsamung an* kleiner als ein vierter 
Schwellwert as4 ist, wie es in Fig. 4 gezeigt ist, Informatio- 
nen zur Aufhebung der Beschrankung des Drehzahlverhalt- 
nisses (oder ein Befehl zur Zulassung einer normalen Steue- 40 
rung des Drehzahlverhaltnisses) erzeugt, und diese werden 
der Maschinen-ECU 14 zusammen mit Nicht-Bremsanfor- 
derungsinformationen, die das Nichtvorhandensein einer 
Anforderung zum Bremsen angeben, und Informationen ge- 
sendet, die die Soil- Verlangsamung an* wiedergeben. Wenn 45 
die Soil- Verlangsamung ctn* kleiner als ein funfter Schwell- 
wert <xs5 ist, werden Informationen (ein Drosselklappen- 
steuerungsbefehl) zur Aufhebung des vollstandigen Schlie- 
Bens der Drosselklappe erzeugt. 

[0129] Somit unterscheidet sich gemaB diesem Ausfuh- 50 
rungsbeispiel die Art der Steuerung der Drosselklappen- 
steuerungsvorrichtung 36 und des Getriebes 40 vor Betati- 
gung der Bremsen von der Weise der Steuerung dieser Vor- 
richtungen 36 und 40 nach Aufhebung des Bremsvorgangs 
(das heiBt nach Losen der Bremsen). 55 
[0130] Falls die Verlangsamungsabweichung Aan groBer 
als Null wird, wird in Schritt S24 eine negative Entschei- 
dung (NEIN) erhalten und in Schritt S36 wird das Brems- 
lose-Flag zuriickgesetzt. 

[0131] Die Tabellen, wie sie durch die Kennfelder gemaB 60 
Fig. 8 und 9 dargestellt sind, sind nicht auf diese in dem ver- 
anschaulichten Ausfuhrungsbeispiel verwendeten be- 
schrankt. Beispielsweise sind die Kennfelder nicht auf zwei- 
dimensionale Kennfelder beschrankt, sondern konnen drei- 
dimensionale oder mehrdimensionale Kennfelder sein. In 65 
diesem Fall kann der Zwischenfahrzeugsabstand und der- 
gleichen berucksichtigt werden. Ebenfalls sind diese Kenn- 
felder nicht notwendigerweise fest, sondern konnen entspre- 
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chend einem Lernergebnis geandert werden. Beispielsweise 
kann ein Schwellwert oder ein Kennfeldwert selbst auf der 
Grundlage der Haufigkeit der Auswahl, der Zeitperiode, 
wahrend der ein Wert konstant gehalten wird, oder derglei- 
chen geandert werden. Somit konnen die Kennfelder gean- 
dert werden, so dass der Fahrer wahrend der Verlangsamung 
des Fahrzeugs einen fur ihn angenehmen Eindruck, oder mit 
dem er einverstanden ist, erfahren kann. 
[0132] Ein Warnsteuerungsprogramm wie in dem Russ- 
diagramm gemaB Fig. 7 veranschaulicht wird zu vorbe- 
stimmten Zeitintervallen ausgefuhrt. 

[0133] In Schritten S51, S52 und S53 wird ein erster An- 
naherungsabstand Dwl entsprechend einer Tabelle, wie sie 
durch das Kennfeld gemaB Fig. 10 wiedergegeben ist, auf 
der Grundlage der gewiinschten Zwischenfahrzeugszeit T*, 
der relativen Geschwindigkeit Vr und der Geschwindigkeit 
Vn des Fahrzeugs bestimmt. In diesem Fall wird eine Viel- 
zahl von Tabellen, wie diejenige gemaB Fig. 10, fur jewei- 
lige Zwischenfahrzeugszeiten T* erzeugt, wobei eine der 
Tabellen ausgewahlt wird, die der gegenwartig angeforder- 
ten Zwischenfahrzeugszeit T* entspricht. Der erste Annahe- 
rungsabstand Dwl wird dann auf der Grundlage der relati- 
ven Geschwindigkeit Vr und der Geschwindigkeit Vn des 
Fahrzeugs mit Bezug auf die ausgewahlte Tabelle bestimmt. 
Der Annaherungsabstand (Dwl) wird mit Anstieg der An- 
naherungsgeschwindigkeit Vr und der Geschwindigkeit Vn 
des Fahrzeugs erhoht, wie es in Fig. 10 gezeigt ist. Ebenfalls 
wird der Annaherungsabstand (Dwl) mit einem Anstieg der 
gewiinschten Zwischenfahrzeugszeit T* erhoht. 
[0134] In Schritten S54 und S55 wird ein zweiter Annahe- 
rungsabstand Dw2 auf der Grundlage der Verlangsamung 
cm des Fahrzeugs entsprechend einer Tabelle bestimmt, wie 
sie durch das Kennfeld gemaB Fig. 11 wiedergegeben ist. 
Wie aus Fig. 11 hervorgeht, ist der zweite Annaherungsab- 
stand Dw2 auf einen kleineren Wert (der ein negativer Wert 
ist und dessen absoluter Wert groBer ist) mit GroBerwerden 
der Verlangsamung on des Fahrzeugs eingestellt. Wenn die 
Verlangsamung an des Fahrzeugs relativ groB ist, hat der 
Fahrer einen erhohten Sinn fur Sicherheit, weshalb der An- 
naherungsabstand Dw verringert werden kann, so dass die 
Verzogerung des Zeitverlaufs der Warnungsaktivierung ver- 
zogert wird. 

[0135] In Schritt S56 wird der dritte Annaherungsabstand 
Dw3 auf der Grundlage der relativen Verlangsamung or 
(dVr/dt) entsprechend einer Tabelle bestimmt, wie sie durch 
das Kennfeld gemaB Fig. 12 wiedergegeben ist. Der dritte 
Annaherungsabstand Dw3 wird in dem Fall verkleinert, 
wenn es wahrscheinlicher ist, dass sich das Fahrzeug von 
dem Objekt trennt (Abstand gewinnt), als in dem Fall, wenn 
wahrscheinlicher ist, dass sich das Fahrzeug dem Objekt an- 
nahert. Wenn es wahrscheinlicher ist, dass sich das Fahrzeug 
von dem Objekt trennt, das heiBt, wenn die relative Verlang- 
samung or relativ groB ist, wird der Annaherungsabstand im 
Vergleich zu dem Fall verringert, in dem die relative Ver- 
langsamung relativ gering ist, wodurch der Zeitverlauf der 
Warnungsaktivierung verzogert wird. 
[0136] In Schritt S57 wird der Annaherungsabstand Dw 
als Summe der ersten bis dritten Annaherungsabstande (das 
heiBt Dwl + Dw2 + Dw3) berechnet. In Schritt S58 wird be- 
stimmt, ob der gegenwartige Zwischenfahrzeugsabstand Z 
kleiner als der Annaherungsabstand Dw ist. Falls der Zwi- 
schenfahrzeugsabstand Z groBer als der Annaherungsab- 
stand Dw ist, wird die Warnvorrichrung 52 nicht aktiviert. 
Falls der Zwischenfahrzeugsabstand Z gleich oder kleiner 
als der Annaherungsabstand Dw ist, schreitet demgegeniiber 
die Steuerung zu Schritt S59 voran, um Informationen vor- 
zubereiten, die einen Befehl zur Aktivierung der Warnvor- 
richtung 52 wiedergeben, und die Informationen zu der Ma- 
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schinen-ECU 14 zu senden. 

[0137] Der Annaherungswiderstand, auf dessen Grund- 
lage die Warnvorrichtung 52 aktiviert wird, wird als ein 
Wert bestimmt; der auf. der Grundlage der Verlangsamung 
an des Fahrzeugs oder der relativen Verlangsamung or kor- 5 
rigiert wird. Somit wird der Annaherungsabstand unter Be- 
riicksichtigung des Sinns des Fahrers fur Sicherheit wahrend 
der Verlangsamung und des tatsachlichen Zu stands des 
Fahrzeugs, das sich dem Objekt nahert, bestimmt. Folglich 
fiihlt sich der Fahrer weniger verwirrt oder weniger verar- 10 
gert, wenn eine Warnung erzeugt wird. 
[0138] GemaB diesem Ausfuhrungsbeispiel wird ein Be- 
fehl zur Aktivierung der Warnvorrichtung 52 erzeugt, wenn 
der Zwischenfahrzeugsabstand Z gleich oder kleiner als der 
Annaherungsabstand Dw wird, ungeachtet davon, ob sich 15 
das Objekt in einem stationaren Zustand oder in einem sich 
bewegenden Zustand befindet (wie in dem Fall des voraus- 
fahrenden Fahrzeugs). 

[0139] Die bei der Bestimmung des Annaherungsabstands 
verwendeten Kennfelder sind nicht auf die des veranschau- 20 
lichten Ausfuhrungsbeispiels beschrankt. Beispielsweise 
konnen die Kennfelder mehrdimensionale Kennfelder sein, 
oder konnen entsprechend dem Lernergebnis geandert wer- 
den. EbenfaLLs kann der Annaherungsabstand beispielsweise 
in einem Fall erhoht werden, wenn eine Anomalitat in dem 25 
System erfasst wird. Beispielsweise wird der Annaherungs- 
abstand erhoht, wenn die tatsachliche Verlangsamung um 
einen eingestellten Wert oder groBer als die Verlangsamung 
(Soli- Verlangsamung) ist, die durch die Fahrgeschwindig- 
keitsregelung erreicht werden sollte. 30 
[0140] Der Annaherungsabstand Dw kann ebenfalls durch 
Multiplikation des ersten Annaherungsabstands Dwl mit ei- 
nem Korrekturwert, der auf der Grundlage der Verlangsa- 
mung des Fahrzeugs bestimmt wird, und/oder einen Korrek- 
turwert erhalten werden, der auf der Grundlage der relativen 35 
Verlangsamung bestimmt wird. Der Korrekturwert auf der 
Grundlage der Verlangsamung wird mit einem Anstieg der 
Verlangsamung des Fahrzeugs verringert, und der Korrek- 
turwert auf der Grundlage der relativen Verlangsamung wird 
mit einem Anstieg der relativen Verlangsamung verringert. 40 
[0141] Die Maschinen-ECU 14 fuhrt zu vorbestimmten 
Zeitintervallen ein Fahrgeschwindigkeitsregelungspro- 
gramm aus, wie es in dem Flussdiagramm gemaB Fig, 13 
veranschaulicht ist. Die Zeitintervalle konnen auf Intervalle 
eingestellt werden, zu denen Informationen aus der Zwi- 45 
schenfahrzeugssteuerungs-ECU 12 zu der Maschinen 7 ECU 
14 gesendet werden. Das Fahrgeschwindigkeitsregelungs- 
programm gemaB Fig, 13 kann ebenfalls jedes Mai ausge- 
fuhrt werden, wenn die Maschinen-ECU 14 Informationen 
aus der Zwischenfahrzeugssteuerungs-ECU 12 empfangt. 50 
[0142] In Schritt S72 wird bestimmt, ob die Maschinen- 
ECU 14 Informationen aus der Zwischenfahrzeugsteue- 
rungs-ECU 12 empfangen hat. Falls die Informationen emp- 
fangen worden sind, schreitet die Steuerung zu Schritt S73 
zur Bestimmung voran, ob ein Anomalitats-Flag (das im 55 
weiteren Verlauf beschrieben wird) sich in einem gesetzten 
Zustand befindet. Wenn sich das Anomalitats-Flag in dem 
gesetzten Zustand befindet, schreitet die Steuerung zu 
Schritt S74 voran, um die Fahrgeschwindigkeitsregelung zu 
blockieren. In diesem Fall wird ein vorbestimmter Vorgang 60 
zur Blockierung der Fahrgeschwindigkeitsregelung ausge- 
fuhrt. 

[0143] Falls sich das Anomalitats-Flag in einem zuruck- 
gesetzten Zustand befindet, wird Schritt S75 und darauffol- 
gende Schritte zur Durchfuhrung der Steuerung der Brenn- 65 
kraftmaschine und dergleichen entsprechend den Maschi- 
nensteuerungsinformationen ausgefuhrt. Unter der Fahrge- 
schwindigkeitsregelung gemaB diesem Ausfuhrungsbeispiel 



wird bzw. werden die Brennkraftmaschine (und andere 
Komponenten) auf jeden Fall gesteuert. An dieser S telle 
wird eine vor einem Start eines Bremsvorgangs (Betatigung 
der Bremsen) durchgefuhrte Steuerung beschrieben, jedoch 
wird eine Steuerung, die nach dem Losen der Bremsen 
durchgefuhrt wird, nicht beschrieben. Nach dem Losen der 
Bremsen werden die Brennkraftmaschine und andere Kom- 
ponenten entsprechend beispielsweise einem Befehl zum 
Zulassen einer normalen Drehzahlverhaltnis steuerung, ei- 
nes Drosselklappensteuerungsbefehls und dergleichen ge- 
steuert. 

[0144] Falls in Schritt S75 bestimmt wird, ob ein Befehl 
zum Herunterschalten des Getriebes in die Position des drit- 
ten Gangs (Dritter-Gang-Befehl) empfangen worden ist, 
und in Schritt S76 bestimmt wird, ob ein Befehl zur Bewir- 
kung der Schongangsaufhebung empfangen worden ist, 
wahrend in Schritt S77 bestimmt wird, ob ein Befehl zum 
vollstandigen SchlieBen der Drosselklappe empfangen wor- 
den ist. Falls in alien diesen Schritten negative Entscheidun- 
gen (NEIN) erhalten worden sind, schreitet die Steuerung zu 
Schritt S78 voran, um die Drosselklappensteuerungsvor- 
richtung 36 zur Steuerung des Drosselklappenoffhungsaus- 
maB derart zu veranlassen, dass die Soil- Verlangsamung 
an* ohne Anderung des Drehzahlverhaltnisses erzielt wird. 
Das heiBt, dass das DrosselklappenofrnungsausmaB, das die 
Soil- Verlangsamung ocn* bereitstellen kann, bestimmt wird, 
und dass ein Befehlswert entsprechend der auf diese Weise 
bestimmten Drosselklappenoffhung fur die Drosselklappen- 
steuerungsvorrichtung 36 erzeugt wird. In Schritt S79 wird 
bestimmt, ob die durch die Maschinen-ECU 14 empfange- 
nen Informationen Bremsanforderungsinformationen ent- 
halten, die ein Vorhandensein einer Anforderung zum Brem- 
sen angeben. Falls die Bremsanforderungsinformationen 
nicht enthalten sind, schreitet die Steuerung zu Schritt S80 
voran, um vorbestimmte Informationen wie Nicht-Brems- 
Anforderungsinformationen zu der Brems-ECU 16 zu sen- 
den. Die vorbestimmten Informationen konnen Informatio- 
nen enthalten, die zur Erfassung einer Anomalitat verwendet 
werden, die im weiteren Verlauf beschrieben ist. 
[0145] Falls die Maschinen-ECU 14 einen Befehl zum 
vollstandigen SchlieBen der Drosselklappe empfangt, wird 
in Schritt S77 eine positive Entscheidung (J A) erhalten und 
die Steuerung schreitet zu Schritt S81 zur Steuerung der 
Drosselklappenoffhung auf Null voran. In diesem Fall wird, 
da die das Vorhandensein einer Anforderung zum Bremsen 
angebenden Bremsanforderungsinformationen normaler- 
weise nicht in den von der Maschinen-ECU 14 empfange- 
nen Informationen enthalten sind, in Schritt S79 eine nega- 
tive Entscheidung (NEIN) erhalten und wird in Schritt S80 
zum Senden von Nicht-Brems-Anforderungsinformationen, 
die das Nichtvorhandensein einer Anforderung zum Brem- 
sen angeben, und anderer Informationen zu der Brems-ECU 
16 ausgefuhrt. Falls die Maschinen-ECU 14 ein Schongang- 
unterbindungsbefehl empfangt, wird in Schritt S76 eine po- 
sitive Entscheidung (JA) erhalten, und die Steuerung schrei- 
tet zu Schritt S82 voran, um einen Schongangunterbin- 
dungsbefehl zu der Getriebe-ECU 34 zu senden. Weiterhin 
wird in Schritt S81 das DrosselklappenoffhungsausmaB auf 
Null gesteuert, wobei Nicht-Brems-Anforderungsinforma- 
tionen in Schritt S80 zu der Brems-ECU 16 gesendet wer- 
den. Falls die Maschinen-ECU 14 einen Befehl zum Schal- 
ten des Getriebes herunter in die Position des dritten Gangs 
empfangt, wird in Schritt S75 eine positive Entscheidung 
(JA) erhalten, und schreitet die Steuerung zu Schritt S83 
zum Senden des Befehls zum Herunterschalten in den drit- 
ten Gang zu der Getriebesteuerungs-ECU 34 voran. Dann 
schreitet die Steuerung zu Schritt S81 voran, um die Dros- 
selklappenoffnung auf Null zu steuern. Falls die Bremsan- 
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forderungsinformationen, die das Vorhandensein einer 
Bremsanforderung angeben, durch die Maschinen-ECU 14 
nicht empfangen werden, wird Schritt S80 ausgefuhrt, wie 
in den vorstehend beschriebenen Fallen, um vorbestimmte 
Informationen zu der Brems-ECU 16 zu senden. 5 
[0146] Dem gegeniiber wird, falls von der Maschinen- 
ECU 14 Bremsanforderungsinformationen empfangen wer- 
den, die das Vorhandensein einer Anforderung zum Brem- 
sen angeben, eine positive Entscheidung (JA) in Schritt S79 
erhalten, und wird Schritt S84 zum Senden vorbestimmter 10 
Informationen zu der Brems-ECU 16 ausgefuhrt. Die vorbe- 
stimmten Informationen konnen beispielsweise Bremsan- 
forderungsinformationen, die das Vorhandensein einer An- 
forderung zur Betatigung der Bremsen angeben, und Infor- 
mationen enthalten, die die Soll-Verlangsamung otnB* an- 15 
geben. 

[0147] Die Brems-ECU 16 fuhrt zu vorbestimmten Zeitin- 
terv alien ein Bremsla^-(Hydraulikdruck-)Steuerungspro- 
gramm aus, wie es in dem Flussdiagramm gemaB Fig. 15 
veranschaulicht ist. 20 
[0148] In Schritt S91 wird bestimmt, ob durch die Brems- 
ECU 16 Bremsanforderungsinformationen (die das Vorhan- 
densein einer Bremsanforderung angeben) empfangen wor- 
den sind. Falls in Schritt S91 eine positive Entscheidung 
(JA) erhalten wird, schreitet die Steuerung zu Schritt S92 25 
voran, um zu bestimmen, ob eine Bedingung zur Zulassung 
der Betatigung einer automatischen Bremse erfullt ist. Die 
Automatikbremszulassungsbedingung kann sein, dass (a) 
die Temperatur eines Solenoiden des Drucksteuerungsven- 
tils 50 kleiner als eine eingestellte Temperatur ist, oder (b) 30 
ein Schlupfzustand eines Rades stabiler als ein vorbestimm- 
ter Zustand ist. Die Betatigung der Automatikbremse wird 
blockiert, falls die Betatigung der Automatikbremse in eine 
Verschlechterung oder Verringerung der Fahrstabilitat des 
Fahrzeugs fuhrt. Die Betatigung der Automatikbremse wird 35 
ebenfalls blockiert, wenn es fur das Bremsgerat 54 nicht 
wunschenswert ist, dessen Bremsvorgang fortzusetzen. 
[0149] Wenn die Automatikbremszulassungsbedingung 
erfullt ist, schreitet die Steuerung zu Schritt S93 voran, in 
dem der Strom I, der eine Spule 104 des Drucksteuerungs- 40 
ventils 50 zuzufuhren ist, derart bestimmt wird, dass die 
Soll-Verlangsamung otnB* fur die Bremssteuerung erreicht 
wird, und wird der Bremshydraulikdruck auf einen Pegel 
entsprechend dem zugefuhrten Strom I gesteuert. "Wie es 
vorstehend beschrieben worden ist, ist wahrend eines 45 
Bremsvorgangs die Soll-Verlangsamung anB* fur die 
Bremssteuerung konstant. 

[0150] Wie es in Fig. 16 gezeigt ist, wird der dem Druck- 
steuerungsventil 50 zugefuhrte Strom I konstant gehalten, 
und wird der Bremsdruck auf einen Wert entsprechend dem 50 
zugefuhrten Strom I gehalten. Wenn die Soll-Verlangsa- 
mung otnB* fur die Bremssteuerung konstant ist, wird der 
zugefuhrte Strom I verringert, dann konstant gehalten, und 
wird dann entsprechend einem vorbestimmten Muster (bei- 
spielsweise einem in Fig. 16 gezeigten Trapezmuster) ver- 55 
ringert. Falls die Soll-Verlangsamung anB* fiir die Brems- 
steuerung auf diese Weise konstant gemacht wird, kann die 
Bremssteuerung mit einer hohen Stabilitat ausgefuhrt wer- 
den, wobei ein Steuerungspendeln unterdriickt oder verhin- 
dert werden kann. 60 
[0151] Weiterhin wird die Verlangsamung weniger haufig 
als in einem herkommlichen Fall geandert, weshalb der Fah- 
rer sich weniger unangenehm oder unvorbereitet in Hinblick 
auf Anderungen in der Verlangsamung fiihlt. Zusatzlich 
wird das AusmaB oder die GroBe der Anderungen der Ver- 65 
langsamung verringert, wodurch eine verbesserte Fahrstabi- 
litat des Fahrzeugs und eine Verbesserung in dem Sinn des 
Fahrers fur Sicherheit gewahrleistet wird. 
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[0152] Falls die Soll-Verlangsamung konstant gemacht 
wird, werden ebenfalls der dem Drucksteuerungsventil 50 
zugefuhrte Strom I und der Bremsdruck konstant gehalten, 
wobei der Bremsdruck auf einen Pegel gesteuert wird, der 
dem zugefuhrten Strom I entspricht. Mit dieser Anordnung 
kann eine Anomalitat oder ein Fehler in dem Bremsgerat 54 
leicht erfasst werden. 

[0153] Weiterhin wird es, obwohl es schwierig ist, einen 
Uberwachungs wert eines dem Drucksteuerungsventil 50 zu- 
gefuhrten Steuerungsbefehlswerts (das heiBt Stroms I) in 
dem Fall einzusteilen, wenn die Soll-Verlangsamung gean- 
dert wird, es leicht, einen derartigen Uberwachungswert ein- 
zusteilen, wenn die Soll-Verlangsamung konstant ist. 
[0154] Wenn die Automatikbremszulassungsbedingung 
nicht erfullt ist, wird in Schritt S94 die Wamvorrichtung 52 
aktiviert, wobei in Schritt S95 der zugefuhrte Strom I zu 
Null gemacht wird. Somit wird keine Steuerung an dem 
Bremshydraulikdruck durchgefuhrt. In dem Fall, dass 
Nicht-Brems-Anforderungsinformationen, (die das Nicht- 
vorhandensein einer Bremsanforderung angeben) empfan- 
gen werden, wird der zugefuhrte Strom I ebenfalls zu Null 
gemacht. 

[0155] Ein Warnvorrichtungsaktivierungsprogramm, wie 
es in dem Flussdiagramm gemaB Fig. 15 veranschaulicht ist, 
wird zu vorbestimmten Zeitintervallen ausgefuhrt. In Schritt 

597 wird bestimmt, ob ein Befehl zur Aktivierung der Wam- 
vorrichtung 52 durch die Brems-ECU 16 empfangen wird. 
Falls ein derartiger Befehl empfangen wird, wird in Schritt 

598 die Wamvorrichtung 52 aktiviert, da der Zwischenfahr- 
zeugsab stand Z gleich oder kleiner als der Annaherungsab- 
stand Dw wird. In diesem Fall fuhlt sich, da die Wamvor- 
richtung 52 eine Warnung in einem derartigen Zeitverlauf 
erzeugt, die auf der Verlangsamung und des tatsachlichen 
Zustands des sich dem Objekt nahernden Fahrzeugs beruht, 
der Fahrer durch die auf diese Weise erzeugte Warnung we- 
niger unangenehm oder geargert. Die Wamvorrichtung 52 
wird ohne Beriicksichtigung des Betriebszustands der 
Bremsen aktiviert. 

[0156] Wie es vorstehend beschrieben ist, wird die Soll- 
Verlangsamung wahrend der Betatigung der Bremsen kon- 
stant gehalten. Jedoch wird, falls die Verlangsamung des 
Fahrzeugs wahrend des Verlaufs des Bremsvorgangs unzu- 
reichend wird und der Zwischenfahrzeugsabstand zwischen 
dem Fahrzeug und dem vorausfahrenden Fahrzeug kurz 
wird, eine Warnung erzeugt. Dementsprechend kann der 
Fahrer einen geeigneten Vorgang wie die Betatigung eines 
Bremspedals 60 ausfiihren. Es ist somit effektiv, eine Steue- 
rung der Wamvorrichtung 52 in Kombination mit einer 
Steuerung zur Beibehaltung der Soll-Verlangsamung wah- 
rend eines Bremsvorgangs auf einen konstanten Wert durch- 
zufiihren. 

[0157] Die Wamvorrichtung 52 kann durch eine Interrupt- 
steuerungsroutine aktiviert werden. Das heiBt, dass, wenn 
ein Befehl zur Aktivierung der Wamvorrichtung durch die 
Brems-ECU 16 empfangen wird, Schritt S98 gemaB Fig. 15 
unmittelbar ausgefuhrt wird. 

[0158] GemaB dem veranschaulichten Ausfuhrungsbei- 
spiel agiert die Laserradarvorrichtung 20 zur Bestimmung 
der Gleichspurwahrscheinlichkeit und bilden die Zwischen- 
fahrzeugssteuerungs-ECU 12, die Maschinen-ECU 14, die 
Getriebe-ECU 34, die Drosselklappensteuemngsvorrich- 
tung 36, die Brems-ECU 16, die Bremssteuerungsbetati- 
gungseinrichtung 50 und andere Komponenten eine Ver- 
langsamungsvorrichtung (oder ein Bremssystem). Ebenfalls 
agiert ein Abschnitt der Brems-ECU 16, der Schritt S92 ge- 
maB Fig. 14 speichert und ausfuhrt, zur Zulassung bzw. 
Blockierung eines Bremsvorgangs. 

[0159] Ein Abschnitt der Zwischenfahrzeugsteuerungs- 
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ECU 12, der Schritt S30 aus Fig. 6 speichert, agiert zur Be- 
stimmung der Soll-Verlangsamung, und ein Abschnitt der 
Brems-ECU 16, der Schritt S93 aus Fig, 14 ausfuhrt, die 
Bremssteuerungsbetatigungseinrichtung 50 und andere 
Kornponenten bilden eine Verlangsamungssteuerungsein- 5 
richtung. GemaB diesem Ausfuhrungsbeispiel entspricht die 
Verlangsamungssteuerungseinrichtung einer Bremssteue- 
rungseinrichtung. 

[0160] Ein Abschnitt der Zwischenfahrzeugsteuerungs- 
ECU 12, der Schritte S51 bis S53 aus Fig. 7 speichert und io 
ausfuhrt, ein Abschnitt der Zwischenfahrzeugsteuerungs- 
ECU 12, der die durch das Kennfeld gemaB Fig. 10 wieder- 
gegebene Tabelle speichert, und andere Kornponenten agie- 
ren zur Bestimmung des eingestellten Sicherheitsabstands, 
und ein Abschnitt der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 15 
12, der Schritte S54 bis S57 aus Fig. 7 speichert und aus- 
fuhrt, ein Abschnitt der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 
12, der die durch die Kennf elder gemaB Fig. 11 und Fig. 12 
wiedergegebenen Tabellen speichert, und andere Kornpo- 
nenten agieren zur Bestimmung des endgiiltigen eingestell- 20 
ten Abstands. 

[0161] Nachstehend ist die Erfassung von Anomalitaten 
beschrieben. Anomalitaten, die in dem System auftreten, 
umfassen Anomalitaten jeweiliger Elemente, Kommunika- - 
tionsanomalitaten, Steuerungsanomalitaten und derglei- 25 
chen. In jedem Fall wird, wenn eine Anomalitat erfasst wird, 
die Fahrgeschwindigkeitsregelung blockiert. Die Anomali- 
taten der Kornponenten entsprechen Anomalitaten verschie- 
dener Sensoren, der Drosselklappenoffhungssteuerungsbe- 
tatigungseinrichtung, der Bremssteuerungsbetatigungsein- 30 
richtung und anderer Elemente. Diese Anomalitaten werden 
zu dem Zeitpunkt einer anfanglichen Priifung ausgefuhrt 
und sind an dieser S telle nicht beschrieben. 
[0162] Die Kommunikationsanomalitaten umfassen die 
folgenden Falle: (1) Informationen werden nicht zu vorbe- 35 
stimmten Zeitintervallen empfangen, (2) wenn die empfan- 
genen Informationen kontinuierlich oder serielle Informa- 
tionen enthalten, ist die Kontinuitat nicht gewahrleistet, und 
(3) die empfangenen Informationen und deren zuruckge- 
fiihrte Informationen, die aus einer Spiegeluberpriifung re- 40 
sultieren, stehen nicht in nur einem umgekehrten Verhaltnis 
zueinander. 

[0163] Die Steuerungsanomalitaten treten aufgrund fal- 
scher Vorgange oder erfolgloser Vorgange von Computem, 
Steuerungsbetatigungseinrichtungen oder dergleichen oder 45 
aufgrund von Kommunikationsfehiem auf. GemaB diesem 
Ausfuhrungsbeispiel werden die Steuerungsanomalitaten 
auf der Grundlage davon erfasst, ob die Inhalte zweier oder 
mehrerer Informationsteile eine logische Konsistenz (Wi- 
derspruchsfreiheit) aufweisen (das heiBt, ob logische Fehler 50 
oder Anomalitaten vorhanden sind). 

[0164] Genauer.kann zumindest ein von zwei oder mehre- 
ren Informationsteilen Steuerungsinformationen (beispiels- 
weise Maschinensteuerungsinformationen, Informationen, 
die das Vorhandensein einer Bremsanforderung wiederge- 55 
ben, und Informationen, die die Soll-Verlangsamung wie- 
dergeben) sein. Die Maschinen-ECU 14 und die Brems- 
ECU 16 werden entsprechend den aus der Zwischenfahr- 
zeugsteuerungs-ECU 12 empfangenen Steuerungsinforma- 
tionen betrieben. Ebenfalls kann zumindest ein der zwei 60 
oder mehreren Informationsteilen Fahrzeugzustandsinfor- 
mationen sein, die bei spiels weise von verschiedenen Senso- 
ren erhaltene erfasste Werte und der Betatigungszustand des, 
Fahrgeschwindigkeitsregelungsschalters 26 wiedergeben. 
Die vorstehend beschriebenen Fahrzeuginformationen zur 65 
Fahrgeschwindigkeitsregelung ist ein Beispiel fiir die Fahr- 
zeugzustandsinformationen. Es ist somit moglich, Informa- 
tionen zu beschaffen, die das tatsachliche Steuerungsergeb- 
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nis wiedergeben, und Informationen zu erhalten, die die Ba- 
sis zur Erzeugung der Steuerungsinformationen bereitstel- 
len. Da die Steuerungsinformationen zwischen den ECUs 
iiber Kommunikationsleitungen gesendet werden, werden 
die Steuerungsinformationen ebenfalls als Kommunikati- 
onsinformationen bezeichnet. Die Fahrzeugzustandsinfor- 
mationen umfassen Informationen, die zu anderen ECU 
iiber Kommunikationen gesendet werden, und Informatio- 
nen, die nicht zu anderen ECUs gesendet werden, wobei die 
gesendeten Informationen als Kommunikationsinformatio- 
nen betrachtet werden. 

[0165] Die Steuerungsanomalitaten werden in den folgen- 
den Fallen erfasst: (1) wenn zwei oder mehrere einer Viel- 
zahl von empfangenen Kommunikationsinformationsteilen 
keine logische Konsistenz aufweisen, (2) Kommunikations- 
informationen, die aus der fraglichen ECU zu einer anderen 
ECU gesendet werden, und Kommunikationsinformationen, 
die von der anderen ECU zuriickgesendet werden, weisen 
keine logische Konsistenz auf, (3) Kommunikationsinfor- 
mationen, die durch die fragliche ECU empfangen werden, 
und Informationen, die durch dieselbe ECU erzeugt werden, 
oder Erfassungs werte von Sensoren oder dergleichen, die 
mit derselben ECU verbunden sind, weisen keine logische 
Konsistenz auf. 

[0166] Ein Programm zur Erfassung von Kommunikati- 
onsanomalitaten wird bei spiels weise zu vorbestimmten 
Zeitintervallen oder jedes Mai durchgefuhrt, wenn Informa- 
tionen gesendet werden. 

[0167] Beispielsweise fiihrt die Zwischenfahrzeugsteue- 
rungs-ECU 12 ein Anomalitatserfassungsprogramm, wie es 
in dem Flussdiagramm gemaB Fig. 17 veranschaulicht ist, 
jedes Mai aus, wenn die ECU 12 Kommunikationsinforma- 
tionen zu der Maschinen-ECU 14 sendet. In Schritt Sill 
wird eine Ruckantwortanforderung (Echoriicksendeanfor- 
derung, Echo-Back-Request) aus der Zwischenfahrzeug- 
steuerungs-ECU 12 zu der Maschinen-ECU 14 gesendet. In 
Schritt SI 12 wird bestimmt, ob aus der Zwischenfahrzeug- 
steuerungs-ECU 12 zu der Maschinen-ECU 14 gesendete 
Informationen und Informationen, die zu der Fahrzeug- 
steuerungs-ECU 12 zuriickgesendet worden sind, eine logi- 
sche Konsistenz aufweisen. Beispielsweise wird, wenn 
Bremsanforderungsinformationen, die das Vorhandensein 
einer Bremsanforderung angeben, gesendet werden, und 
Nicht-Bremssteuerungsinformationen, die das Nichtvorhan- 
densein einer Bremsanforderung angeben, in den zuriickge- 
sendeten Informationen oder Ruckant worts- (Echo-Back- 
)Informationen enthalten sind, wird bestimmt, dass zwi- 
schen diesen Informationsteilen keine logische Konsistenz 
besteht. 

[0168] Wenn zwei oder mehr Informationsteile logische 
Konsistenz aufweisen, wird in Schritt SI 13 ein Anomalitats- 
Flag zuriickgesetzt. Falls keine logische Konsistenz besteht, 
wird in Schritt SI 14 das Anomalitats-Flag gesetzt. Dann 
werden in Schritt SI 15 Informationen, die den Zustand des 
Anomalitats-Flag angeben, zu der Maschinen-ECU 14 ge- 
sendet. 

[0169] Es ist ebenfalls moglich, eine Anomalitat in dem 
Empfangszustand der Informationen zu erfassen, die aus der 
Maschinen-ECU 14 zuriickgesendet werden und durch die 
Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 empfangen werden. 
[0170] Dabei ist die Maschinen-ECU 14 dazu eingerich- 
tet, eine Anomalitat in den Kommunikationen mit der Zwi- 
schenfahrzeugssteuerungs-ECU 12 zu erfassen und eine 
Anomalitat in Kommunikationen mit der Brems-ECU 16 zu 
erfassen. 

[0171] Fiir Kommunikationen zwischen der Maschinen- 
ECU 14 und der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 wird 
in Schritt S141 in dem in Fig. 18 gezeigten Russdiagramm 
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bestimmt, ob die Maschinen-ECU 14 Kommunikationsin- 
formationen aus der Zwischenfahrzeugsteuerungs-ECU 12 
empfangen hat. Falls die Informationen empfangen worden 
sind, schreitet die Steuerung zu Schritt S142 voran, um zu 
bestimmen, ob der Empfangszustand normal ist. Dann wird 5 
in Schritt S143 bestimmt, ob in den empfangenen Informa- 
tionen eine logische Konsistenz vorhanden ist. Wenn bei- 
spielsweise die empfangenen Informationen Bremsanforde- 
rungsinformationen enthalten, die das Vorhandensein einer 
Bremsanforderung sowie eine Soll-Verlangsamung otnB* io 
zum Bremsen angeben, die einen positiven Wert annimmt, 
wird bestimmt, dass eine logische Konsistenz besteht, falls 
die empfangenen Informationen eine Soll-Verlangsamung 
an* als einen positiven Wert und einen Befehl zum Herun- 
terschalten in den dritten Gang enthalten und das durch die 15 
Maschinen-ECU 14 erfasste Beschleunigungspedalbetati- 
gungsausmaB Null ist. Im Gegensatz dazu wird bestimmt, 
dass keine logische Konsistenz besteht, wenn die empfange- 
nen Informationen Bremsanforderungsinformationen ent- 
halten, die das Vorhandensein einer Bremsanforderung an- 20 
geben, jedoch das Fahrpedal um ein groBeres AusmaB beta- 
tigt wird oder der Fahrgeschwindigkeitsregelungsschalter 
26 beispielsweise in die AUS-Position versetzt ist. Wenn 
eine logische Konsistenz besteht, schreitet die Steuerung zu 
Schritt S144 voran, um ein Anomalitats-Flag zuriickzuset- 25 
zen. Falls keine logische Konsistenz besteht, schreitet die 
Steuerung zu Schritt S145 voran, um das Anomalitats-Flag 
zu setzen. Das Anomalitatserfassungsprogramm kann jedes 
Mai ausgefuhrt werden, wenn Informationen empfangen 
werden. In diesem Fall werden Schritt Si 42 und darauffol- 30 
gende Schritte ausgefuhrt, wenn Informationen empfangen 
werden. 

[0172] In Kommunikationen zwischen der Maschinen- 
ECU 14 und der Brems-ECU 16 wird ein Anomalitatserfas- 
sungsprogramm, wie es in dem Russdiagramm gemaB Fig. 35 
19 veranschaulicht ist, mit Schritt S 151 gestartet, indem die 
Maschinen-ECU 14 Informationen, die das Vorhandensein 
einer Bremsanforderung wiedergeben, zu der Brems-ECU 
16 sendet, und dann eine Echo-Zurucksendeanforderung zu 
der Brems-ECU 16 sendet. In Schritt S152 wird bestimmt, 40 
ob die gesendeten Informationen und die empfangenen In- 
formationen eine logische Konsistenz aufweisen. Falls bei- 
spielsweise die gesendeten Informationen Bremsanforde- 
rungsinformationen enthalten, die das Vorhandensein einer 
Bremsanforderung angeben, jedoch die empfangenen Infor- 45 
mationen Nicht-Brems-Anforderungsinformationen enthal- 
ten, die das Nichtvorhandensein einer Bremsanforderung 
angeben, wird bestimmt, dass keine logische Konsistenz be- 
steht. Falls eine logische Konsistenz besteht, schreitet die 
Steuerung zu Schritt S 153 zum Zuriicksetzen eines Anoma- 50 
litats-Flags voran. Falls keine logische Konsistenz besteht, 
schreitet die Steuerung zu Schritt SI 54 zum Setzen des Ano- 
malitats-Flag voran. 

[0173] In dem vorstehend beschriebenen Anomalitatser- 
fassungsprogramm kann die Maschinen-ECU 14 ebenfalls 55 
besondere von der Brems-ECU 16 erzeugte Informationen 
anstelle des Senden der Echo-Zurucksendeanforderung an- 
fordem. Beispielsweise kann bestimmt werden, ob von der 
Brems-ECU 16 gesendete besondere Informationen und zu- 
mindest eine der aus der Maschinen-ECU 14 zu der Brems- 60 
ECU 16 gesendete Informationen und der von der Maschi- 
nen-ECU 14 erzeugten Informationen eine logische Konse- 
quenz aufweisen. Falls ein Bremsbetatigungs-Rag, das 
durch die Brems-ECU 16 erzeugt wird und angibt, dass die 
Bremsen betatigt werden, sich in einem gesetzten (EIN-)Zu- 65 
stand befindet, und die Maschinen-ECU 14 Bremsanforde- 
rungsinformationen, die das Vorhandensein einer Bremsan- 
forderung angeben, zu der Brems-ECU 16 sendet, wird be- 
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stimmt, dass zwischen diesen Informationsteilen eine logi- 
sche Konsistenz besteht. Falls demgegenuber die Maschi- 
nen-ECU 14 Bremsanforderungsinformationen, die das Vor- 
handensein einer Bremsanforderung angeben, zu der 
Brems-ECU 16 sendet, wobei der Fahrgeschwindigkeitsre- 
gelungsschalter 26 in dem eingeschalteten Zustand versetzt 
ist, jedoch sich das Bremsbetatigungs-Rag, das aus der 
Brems-ECU 16 gesendet wird, sich in einem zuriickgesetz- 
ten (AUS) Zustand befindet, wird bestimmt, dass keine logi- 
sche Konsistenz besteht. In diesem Fall wird bestimmt, ob 
zwischen zumindest entweder von der fraglichen ECU er- 
zeugten Informationen oder durch die ECU erfassten Infor- 
mationen und aus der anderen ECU gesendeten Kommuni- 
kationsinformationen besteht, bei denen es sich nicht um 
Steuerungsinformationen (Steuerungsbefehlswert) handelt. 
[0174] Die Brems-ECU 16 fuhrt ebenfalls ein Anomali- 
tatserfassungsprogramm aus, wie es in dem Russdiagramm 
gemaB Fig. 20 veranschaulicht ist. In Schritt S161 wird be- 
stimmt, ob durch die Brems-ECU 16 Informationen emp- 
fangen werden. In Schritt SI 62 wird bestimmt, ob der Infor- 
mationsempfangszustand normal ist. In Schritt SI 63 wird 
bestimmt, ob zwischen zwei oder mehreren Teilen der emp- 
fangenen Informationen eine logische Konsistenz besteht. 
Falls beispielsweise die empfangenen Informationen Brem- 
sanforderungsinformationen, die das Vorhandensein einer 
Bremsanforderung angeben, und Informationen enthalten, 
die eine Soll-Verlangsamung anB* zum Bremsen angeben, 
die einen positiven Wert annimmt, besteht eine logische 
Konsistenz zwischen diesen Informationsteilen. Das Ano- 
malitats-Rag wird in Schritt SI 64 zuriickgesetzt oder in 
Sehritt SI 65 gesetzt, auf der Grundlage, ob irgendeine Ano- 
malitat erfasst wird. In Schritt SI 66 wird der Zustand eines 
Anomalitats-Rags zu der Maschinen-ECU 14 gesendet. 
[0175] GemaB diesem Ausfuhrungsbeispiel, wie es vor- 
stehend beschrieben worden ist, konnen Steuerungsanoma- 
litaten sowie Anomalitaten von Elementen und Kommuni- 
kationsanomalitaten, wie sie in dem bekannten System er- 
fasst werden, erfasst werden. Diese Anordnung kann die 
Moglichkeit zurErfassung von Anomalitaten erhohen. Wei- 
terhin wird gemaB diesem Ausfuhrungsbeispiel ermoglicht, 
Anomalitaten in einer friihen Stufe zu erf as sen und zu ver- 
meiden, dass die Bremssteuerung oder die Maschinensteue- 
rung fehlerhaft durchgefuhrt wird, wodurch eine verbesserte 
Zuverlassigkeit des Systems gewahrleistet wird. 
[0176] Weiterhin ist es effektiv, eine Erfassung von Steue- 
rungsanomalitaten in der Systementwicklungsstufe zu er- 
moglichen. Falls in der Entwicklungsstufe bestimmt wird, 
dass zwischen zwei oder mehreren Informationsteilen keine 
logische Konsistenz besteht, besteht die Moglichkeit, dass 
in einem Steuerungsprogramm eine Anomalitat vorhanden 
ist. Entsprechend diesem Ergebnis kann das Steuerungspro- 
gramm untersucht werden und wie erforderlich modifiziert 
werden. In diesem Fall ist es wunschenswert, das Vorhan- 
densein einer logischen Konsistenz zwischen Informatio- 
nen, die zwei oder mehrere Kommunikationsinformations- 
teile enthalten, zu erfassen. Es ist somit moglich, eine Ano- 
malitat durch Vergleich von Informationen, die durch die 
fragliche ECU erzeugt werden, mit Informationen zu erfas- 
sen, die durch eine andere ECU erzeugt werden. 
[0177] Wenn eine Steuerungsanomalitat erfasst wird, 
kann lediglich die Bremssteuerung blockiert werden, wo- 
hingegen die Steuerung der Brennkraftmaschine und ande- 
rer Komponenten zugelassen werden kann. Dies liegt daran, 
dass die Bremssteuerung einem groBeren Einfluss durch 
eine Steuerungsanomalitat bei dem Fahrzeugfahrzustand 
unterliegt. Ebenfalls ist es moglich, eine Steuerungsanoma- 
litat durch Anwendung von Kommunikationsinformationen 
zwischen der Maschinen-ECU 14 und der Getriebe-ECU 34 
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zu erfassen. 

[0178] Die Art der Fahrgeschwindigkeitsregelung ist 
nicht auf die gemaB dem veranschaulichten Ausfuhrungs- 
beispiel beschrankt. Beispielsweise kann eine ahnliche 
Steuerung an der Brennkraftmaschine und dergleichen vor 5 
Betatigung der Bremsen und nach Freigabe der Bremsen 
durchgefuhrt werden. In jedem Fall werden die Brennkraft- 
maschinen und andere Komponenten auf der Grundlage von 
zumindest entweder der Verlangsamungsabweichung oder 
der Soll-Verlangsamung gesteuert. Ebenfalls kann der 10 
Schwellwert oder dergleichen auf denseiben Wert einge- 
stellt werden, 

[0179] Das Fahrsteuerungsgerat ist nicht notwendiger- 
weise als ein System mit einer Vielzahl von ECUs aufge- 
baut, sondern kann als ein System aufgebaut sein, das ledig- 15 
lich eine einzelne ECU (elektronische Steuerungseinheit) 
aufweist. 

[0180] Der Aufbau einer Bremsschaltung ist nicht auf den 
gemaB dem veranschaulichten Ausfiihrungsbei spiel be- 
schrankt. Jeder Bremsaufbau kann angewendet werden, vor- 20 
ausgesetzt, dass eine Automatikbremse betatigt werden 
kann, und es ist nicht wesentlich, dass eine Antiblockier- 
steuerung oder eine Fahrzeugverhaltens-(Stabilitats-) Steue- 
rung durchgefuhrt werden kann. 

[0181] AuBerdem ist die Bremse 62 nicht auf eine Hy- 25 
draulikbremse beschrankt, sondern kann eine elektromecha- 
nische Bremse sein, bei der ein Reibungsteil gegen einen 
Bremsrotor durch einen elektrischen Motor gepresst wird. 
Weiterhin kann das Antriebsgerat des Fahrzeugs eine 
Brennkraftmaschine und einen elektrischen Motor aufwei- 30 
sen, oder kann lediglich einen elektrischen Motor ohne Ein- 
schluss einer Brennkraftmaschine aufweisen. In diesen Fal- 
len, kann, wenn eine niedrige Notwendigkeit zur Verlangsa- 
mung des Fahrzeugs besteht, der Betriebszustand des elek- 
trischen Motors des Antriebsgerats gesteuert werden. Das 35 
Fahrzeug ist nicht auf ein durch die Brennkraftmaschine an- 
getriebenes Fahrzeug beschrankt, sondern kann ein Hybrid- 
fahrzeug oder ein elektrisches Fahrzeug sein. Das Bremsen 
kann ein regeneratives Bremsen enthalten, bei dem ein La- 
den einer Batterie eines elektrischen Motors/Generators 40 
durchgefuhrt wird. 

[0182] Obwohl die Erfindung unter Bezugnahme auf die 
bevorzugten Ausfiihrungsbeispiele beschrieben worden ist, 
sei es verstandlich, dass die Erfindung nicht auf die bevor- 
zugten Ausfiihrungsbeispiele oder Aufbauten beschrankt ist. 45 
Im Gegensatz dazu soil die Erfindung verschiedene Modifi- 
kationen und aquivalente Anordnungen abdecken. Zusatz- 
lich befinden sich, obwohl die verschiedenen Elemente der 
bevorzugten Ausfiihrungsbeispiele in verschiedenen Kom- 
binationen und Konfigurationen gezeigt sind, die beispiel- 50 
haft sind, andere Kombinationen und Konfigurationen, die 
mehrere oder lediglich ein einzelnes Element aufwei sen, 
ebenfalls innerhalb des Umfangs der Erfindung. 
[0183] Eine Warnvorrichtung erzeugt eine Warnung, 
wenn ein Ab stand zwischen einem betreffenden Fahrzeug 55 
und einem Objekt, das sich in einem eingestellten Bereich 
vor dem betrefTenden Fahrzeug befindet, kleiner als ein ein- 
gestellter Abstand wird. Eine Steuerungseinrichtung (12) 
der Warnvorrichtung bestimmt einen eingestellten Sicher- 
heitsabstand auf der Grundlage von zumindest entweder der 60 
Fahrgeschwindigkeit des betrefTenden Fahrzeugs oder der 
relativen Geschwindigkeit zwischen dem betreffenden Fahr- 
zeug und dem Objekt und korrigiert dann den eingestellten 
Sicherheitsabstand auf der Grundlage von zumindest entwe- 
der der Verlangsamung des betreffenden Fahrzeugs, um ei- 65 
nen endgiiltigen eingestellten Abstand zu bestimmen. 
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Patentanspriiche 

1. Warnvorrichtung, die eine Warnung erzeugt, wenn 
ein Abstand zwischen einem betreffenden Fahrzeug 
und einem Objekt, das in einem eingestellten Bereich 
vor dem betreffenden Fahrzeug sich befindet, kleiner 
als ein eingestellter Abstand ist, mit: 
einer Einrichtung (12, S51 bis S53) zur Bestimmung 
eines eingestellten Sicherheitsabstands auf der Grund- 
lage von zumindest entweder der Fahrgeschwindigkeit 
des betreffenden Fahrzeugs oder einer relativen Ge- 
schwindigkeit zwischen dem betreffenden Fahrzeug 
und dem Objekt, und 

einer Einrichtung (12, S54 bis S57) zur Korrektur des 
bestimmten eingestellten Sicherheitsabstands auf der 
Grundlage von zumindest einer Verlangsamung des be- 
treffenden Fahrzeugs, um einen endgiiltigen eingestell- 
ten Abstand zu bestimmen. 

2. Warnvorrichtung nach Anspruch 1, wobei ein Kor- 
rekturwert, der zur Korrektur des bestimmten einge- 
stellten Sicherheitsabstands verwendet wird, mit An- 
stieg der Verlangsamung des Fahrzeugs auf einen klei- 
neren Wert eingestellt wird. 

3. Warnvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, wobei 
zumindest entweder der eingestellte Sicherheitsabstand 
oder endgultig eingestellte Abstand unter Beriicksichti- 
gung des relativen Position sverhaltnisses zwischen 
dem betrefTenden Fahrzeug und dem Objekt bestimmt 
wird, wobei das Verhaltnis durch eine Fahrzeugbedien- 
person angefordert wird. 

4. Warnvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
wobei zumindest entweder der eingestellte Sicherheits- 
abstand oder der endgultige eingestellte Abstand unter 
Bezugnahme auf zumindest ein Kennfeld bestimmt 
wird. 

5. Warnvorrichtung, die eine Warnung erzeugt, wenn 
ein Abstand zwischen einem betreffenden Fahrzeug 
und einem Objekt, das in einem eingestellten Bereich 
vor dem betreffenden Fahrzeug sich befindet, kleiner 
als ein eingestellter Abstand ist, mit: 
einer Einrichtung (12, S51 bis S53) zur Bestimmung 
eines eingestellten Sicherheitsabstands auf der Grund- 
lage von zumindest entweder der Fahrgeschwindigkeit 
des betreffenden Fahrzeugs oder einer relativen Ge- 
schwindigkeit zwischen dem betreffenden Fahrzeug 
und dem Objekt, und 

einer Einrichtung (12, S54 bis S57) zur Korrektur des 
bestimmten eingestellten Sicherheitsabstands auf der 
Grundlage von zumindest einer relativen Verlangsa- 
mung des betreffenden Fahrzeugs, um einen endgiilti- 
gen eingestellten Abstand zu bestimmen. 

6. Warnvorrichtung nach Anspruch 5, wobei der end- 
gultige eingestellte Abstand durch Korrektur des be- 
stimmten eingestellten Sicherheitsabstands auf der 
Grundlage von sowohl einer Verlangsamung des be- 
treffenden Fahrzeugs als auch der relativen Verlangsa- 
mung zwischen dem betreffenden Fahrzeug und dem 
Objekt bestimmt wird. 

7. Warnvorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, wobei 
ein Korrekturwert zur Korrektur des bestimmten einge- 
stellten Sicherheitsabstands auf einen kleineren Wert 
eingestellt wird, wenn eine Tendenz des betreffenden 
Fahrzeugs, dass es sich von dem Objekt trennt, starker 
wird. 

8. Warnvorrichtung nach einem der Anspriiche 5 bis 7, 
wobei zumindest entweder der eingestellte Sicherheits- 
abstand oder der endgultige eingestellte Abstand unter 
Bezugnahme auf zumindest ein Kennfeld bestimmt 
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wird. 

9. Warnvorrichtung, die eine Warnung erzeugt, wenn 
ein Abstand zwischen einem betreffendem Fahrzeug 
und einem Objekt, das in einem eingestellten Bereich 
vor dem betreffenden Fahrzeug vorhanden ist, kleiner 5 
als ein eingestellter Abstand wird, mit: 

einer Einrichtung (12) zur Bestimmung des eingestell- 
ten Abstands auf der Grundlage von (a) zumindest ent- 
weder der Fahrgeschwindigkeit des betreffenden Fahr- 
zeugs oder der relativen Geschwindigkeit zwischen 10 
dem betreffenden Fahrzeug und dem Objekt, (b) einer 
Verlangsamung des betreffenden Fahrzeugs oder (c) ei- 
ner relativen Verlangsamung zwischen dem betreffen- 
den Fahrzeug und dem Objekt. 

10. Warnvorrichtung, die eine Warnung erzeugt, wenn 15 
ein Abstand zwischen einem betreffendem Fahrzeug 
und einem Objekt, das in einem eingestellten Bereich 
vor dem betreffenden Fahrzeug vorhanden ist, kleiner 
als ein eingestellter Abstand wird, mit: 

einer Einrichtung (12) zur Bestimmung des eingestell- 20 
ten Abstands auf der Grundlage von (a) zumindest ent- 
weder der Fahrgeschwindigkeit des betreffenden Fahr- 
zeugs oder der relativen Geschwindigkeit zwischen 
dem betreffenden Fahrzeug und dem Objekt, oder (b) 
einer relativen Verlangsamung zwischen dem betref- 25 
fenden Fahrzeug und dem Objekt. 

11. Warnvorrichtung, die eine Warnung erzeugt, wenn 
ein relatives Positionsverhaltnis zwischen einem be- 
treffenden Fahrzeug und einem Objekt, das in einem 
eingestellten Bereich vor dem betreffenden Fahrzeug 30 
vorhanden ist, im Vergleich zu einem eingestellten re- 
lativen Positionsverhaltnis eine Tendenz des betreffen- 
den Fahrzeugs zur Annaherung an das Objekt wieder- 
gibt, mit: 

einer Einrichtung (12, S51 bis S53) zur Bestimmung 35 
eines eingestellten relativen Sicherheitspositionsver- 
haltnisses auf der Grundlage von zumindest der Fahr- 
geschwindigkeit des betreffenden Fahrzeugs oder der 
relativen Geschwindigkeit zwischen dem betreffenden 
Fahrzeug und dem Objekt, und 40 
einer Einrichtung (12, S54 bis S57) zur Korrektur des 
bestimmten eingestellten relativen Sicherheitspositi- 
onsverhaltnisses auf der Grundlage von zumindest ei- 
ner Verlangsamung des betreffenden Fahrzeugs oder 
einer relativen Verlangsamung zwischen dem betref- 45 
fenden Fahrzeug und dem Objekt, damit ein endgulti- 
ges eingestelltes relatives Positionsverhaltnis bestimmt 
wird. 

12. Fahrsteuerungsgerat mit: 

einer Warnvorrichtung gemaB einem der Patentansprii- 50 
che 1 bis 11, und 

einer Fahrtsteuerungseinrichtung, die einen Fahrzu- 
stand des betreffenden Fahrzeugs auf der Grundlage ei- 
nes relativen Positionsverhaltnisses zwischen dem be- 
treffenden Fahrzeug und dem Objekt steuert. 55 

13. Fahrtsteuerungsgerat nach Anspruch 12, wobei die 
Fahrtsteuerungseinrichtung eine Fahrgeschwindig- 
keitsregelung durchfuhrt, die den Fahrzustand des be- 
treffenden Fahrzeugs derart steuert, dass das betref- 
fende Fahrzeug und ein vorausfahrendes Fahrzeug als 60 
das Objekt in einem relativen Verhaltnis gehalten wer- 
den, das durch eine Fahrzeugbedienperson angefordert 
wird. 

14. Fahrtsteuerungsgerat nach Anspruch 12, wobei die 
Fahrgeschwindigkeitsregelungseinrichtung eine Ver- 65 
langsamungssteuerung durchfuhrt, die das betreffende 
Objekt verlangsamt, indem eine Bremse betatigt wird, 
um die Rotation eines Rads des betreffenden Fahrzeugs 
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